JLUSTROWANY TYGODNIK Numer 16 


> 


Zagadnienia nowoczesnej komunikacji 


groszy TECHNIKA — PRAKTYKA — KRONIKA 


Wydawnictwo: Drukarnia Polska S. A. w Poznaniu 
Poznań — Warszawa — Kraków — Lwów — Łódź — Katowice — Wilno — Lublin 


19. styczeń 1930 


Ofiara „porządków drogowych 


W ubiegłą sobotę miala nrńiejsce na szosie Czerwonak — Poznań katastrofa samochodowa, spowodowana zbyt często powtarzającem się 


nieprzestrzeganiem przepisów o ruchu drogowym przez woźniców pojazdów konnych. (Patrz tekst na str. ll-tej.) 
Fot Kniat Poznań 
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Producenci czy wyrobnicy ? 


Konieczność stworzenia własnego 


Rozwój automobilizmu wplynął w ostat: 
nim czasie bardzo poważnie na kształtowanie 
się stosunków ekonomicznych w wielu kra: 
jach. Jeszcze przed kilkunastu laty samochód 
mie miał większego znaczenia przemysłowo: 
handłowego (z wyjatkiem zatrudnienia pew: 
mej ilości robotników w fabrykach samocho: 
dowych), gdyż używano go wyłącznie do celów 
sportowych, lub też dla osobistej rozrywki 
więcej zamożnych i ekscentrycznych ludzi. 
Stopniowo jednak obok maszyny luksusowej 
zaczęły ukazywać się praktyczne samochody 
osobowe, dostępne ludziom mniej zamożnym. 
którym ułatwiały one przybywanie do odda- 
lonych miejsc pracy. Tak samo zaczęto bu: 
dować samochody ciężarowe, które stopnio: 
wo dostosowywały się do wymagań taniego 
i szybkiego transportu. Wreszcie pojawiły się 
prawdziwe pociągi drogowe. 

Ta ewolucja przyczyniła się do tego, że 
stał się on uzupełnieniem kolei, która nie mo: 
gła objąć swoją siecią całej uprzemysłowionej 
i produkcyjnej przestrzeni na ziem: Należy 
poza tem zaznaczyć, że komunikacja samo: 
chodowa, nieskrępowana kosztowną budową 
toru i nie związana rozkładem jazdy, naru: 
szenie którego mogłoby spowodować różne 
katastrofy, okazała się znacznie więcej ela: 
styczna i mogła swobodnie dostosować się do 
chwilowych wymagań transportowych tej lub 
innej okolicy. Z tych właśnie powodów dziś 
każde państwo musi bardzo poważnie liczyć 
się z możliwie jak najspieszniejszem rozwią: 
zaniem problemu komunikacji samochodowej 
bez względu na wysokie nieraz koszty. Tak 
jak dawniej łożono miljony na rozbudowę sie- 
ci kolejowej, tak dziś przeznaczają rządy po: 
szczególnych państw ogromne sumy na roz: 
budowę dróg. W Ameryce naprzykład w ro: 
ku 1930 fundusz drogowy został obliczony na 
przeszlo 2 miljardy dolarów. 

Prócz znaczenia czysto ekonomicznego sa: 
mochód stał się też niezbędnym czynnikiem 
obrony kraju. ponieważ w wypadku mobili- 
zacji może on zastąpić przeładowaną i prze: 
ciążoną kolej, ułatwić dowóz prowiantów i 
amunicji i w czasie działań wojennych obsłu: 
giwać całą strefę przyfrontową, w której nie: 
możliwem jest rozbudowanie sieci kolejowej. 

W państwach zamożnych automobilizm 
rozwija się prawie samoczynnie. Wielki popyt 
na samochody pozwolił tam na stworzenie po: 
tężnego przemysłu a prawidłowo obmyślone 
podatki, nieobciążające zbytnio każdego po: 
siadacza samochodu, umożliwiły rządom prze: 
prowadzenie poważnych prac inwestycyjnych. 
związanych z rozbudową sieci drogowej. 

Znacznie gorzej przedstawiają się te spra: 
wy w Polsce. O budowie naszych dróg pisa: 
liśmy już wielokrotnie, więc teraz mie będzie: 
my powracać do tej kwestji, a zajmiemy się 
tylko rozbudową samego przemysłu samocho: 
dowoswytwórczego. 

Mamy dwa sposoby aby zaopatrzyć się w 
dostateczną ilość samochodów. Jeden z nich 
polega na kupowaniu maszyn zagranicą, dru: 
gi natomiast na ich konstrukcji w kraju. Czy 
my możemy pozwolić sobie na luksus wywo- 
żenia naszych pieniędzy zagranicę wzamian 
za samochody, czy też nie? 

Gdyby rozchodziło się o sumy miewielkie, 
to kwestji tej nie opłaciłoby się tak obszer: 
mie roztrząsać, jednak w grę wchodzą tutaj 
setki miljonów. Statystyka wykazała, że do 
chwili obecnej zapłaciliśmy zagranicy prawie 
350 miłjonów złotych za importowane samo- 
chody. Może suma ta byłaby jeszcze do znie- 
sienia, gdyby nie konieczność dalszego uzu- 
pełniania naszego taboru samochodowego. 
Specjaliści obliczają, że aby zaspokoić nasze 


przemysłu samochodowego bez uciekania się do zbyt kosztownej pomocy 


kapitału zagranicznego. 


najwięcej naglące potrzeby 1 aby doprowa» 
dzić komunikację samochodową u nas w kra: 
ju do znośnego poziomu, w ciągu dalszych 
5 lat, czyli do roku 1935, będziemy zmuszeni 
zaopatrzyć się jeszcze w 50 tysięcy maszyn 
tak, aby ogólna liczba samochodów ciężaro= 
wych i osobowych, wynosiła u nas w kraju 70 
tysięcy wozów (przy obliczeniu uwzględnio: 
no 35 tysięcy maszyn nowych oraz 15 tysię: 
cy, które muszą przyjść jako uzupełnienie sa: 
mochodów w międzyczasie zużytych). Obli- 
czając cenę samochodu po ca. 10000 złotych, 
okaże się, że za ten pięcioletni okres będzie: 
my musieli zapłacić znów zagranicy dalszych 
500 miljonów złotych. Może i ten wydatek 
nie bylby dla nas straszny, gdyby zamiast sa: 
mochodów Polska wywaoziła jakieś własne 
produkty przemysłowe. Jednak tak nie jest. 
Należymy do krajów biednych, o słabo roz: 
winiętym przemyśle i źle rentującem się rol- 
nictwie, tak, że maszą największą troską jest 
narazie doprowadzenie do równowagi nasze: 
go bilansu handlowego. Wniosek stąd — po: 
nieważ na import samochodów nas nie stać, 
musimy sami produkować je w kraju. 

Rzeczywiście, warunki do produkcji samo: 
chodów istnieją u nas, gdyż posiadamy zdol- 
nych konstruktorów (Polacy pracują w wielu 
fabrykach samochodowych zagranicą i nie 
reemigrują do kraju tylko z powodu braku 
przedsiębiorstw, w których mogliby znaleźć 
zatrudnienie. Pozatem w Polsce posiadamy 
też cały zastęp specjalistów, który zdążył 
wykazać swoją wiedzę i zdolność), mamy wła: 
sne surowce, mamy lub możemy zbudować 
odpowiednie obrabiarki i mamy wreszcie za: 
pewniony zbyt, gdyż jak już uprzednio za: 
znaczyliśmy, nasz rynek samochodowy jest 
daleki od nasycenia. A jednak mimo wielu 
wysiłków, mimo paroletniej pracy, nie stwo: 
rzono u nas żadnej większej placówki prze: 
mysłowej, któraby mogła choć częściowo za: 
spokoić nasze wewnętrzne zapotrzebowania. 
Na przeszkodzie temu stanęły nie nieufność 
we własne siły i brak zrozumienia potrzeb 
kraju, lecz głód pieniężny, który uniemożli: 
wił uruchomienie odpowiedniej ilości pienię: 
dzy. 

Konieczność zebrania przed rozpoczęciem 
poważniejszej produkcji samochodowej więk: 
szego kapitału wykaże nam następujące rozu- 
mowanie. Alby sprzedać samochód musimy go 
zbudować tanim kosztem. Aby znowu móc 
tanio produkować, musimy zaopatrzyć się w 
odpowiednie obrabiarki, zaniechać pracy rę: 
cznej i starać się utrzymać na poziomie pro: 
dukcji masowej, a ta ostatnia właśnie wymaga 
dużego kapitału. 

Pomijając już kosztowne inwestycje, Sa: 
ma sprzedaż produktu masowego w naszych 
warunkach wymaga ogromnych rezerw pie: 
niężnych z powodu konieczności udzielania 
nabywcom znacznego kredytu (12—18 mie: 
sięcy lub nawet więcej) i musi operować o: 
gromną rezerwą. Z tego właśnie powodu nie 
wystarczy wyprodukować parę tysięcy Sa: 
mochodów, lecz trzeba jeszcze sfinansować 
sprzedaż tych maszyn tak, aby po ich odda: 
niu do rąk nabywców nie oglosić natychmiast 
niewypłacalności. 

Mimowoli nasuwa się myśl tworzenia 
przemysłu samochodowego stopniowo przez 
popieranie istniejących już wytwórni, które 
musiałyby gromadzić zarobiony pieniądz i in- 
westować go w dalszy rozwój przedsiębior: 
stwa. Koncepcja ta, skądinąd bardzo dobra, 
posiada jedną kardynalną wadę z tego powo: 
du, że dziś na szczęśliwy rozwój małych wy: 
twórni liczyć nie możemy, gdyż bogaty i eko- 
nomicznie pracujący przemysł zagraniczny 


stworzyłby dla nich 
rencję. 

Wróćmy więc do myśli budowy dużej wy» 
twórni. Może dałoby się mimo wszystko zes 
brać konieczny kapitał? 

Przeprowadźmy prowizoryczne 
nie. 

Aby fabryka pracowała ekonomicznie i 
potrafiła zaspokoić potrzeby naszego rynku, 
musi ona rocznie budować około 10 tysięcy 
samochodów. Przypuśćmy, że koszt przecięte 
ny jednej maszyny wynosiłby 10 tysięcy zło: 
tych. W ciągu roku dla wyprodukowania 10 
tysięcy samochodów, nie licząc już inwestycyj 
związanych z budową fabryki, musielibyśmy 
wydać 100 miljonów złotych. Ponieważ nie 
może być mowy o przerwie produkcji, przed 
rozpoczęciem następnego roku fabrykacyjne: 
go, musielibyśmy posiadać w rezerwie dalsze 
100 miljonów złotych, gdyż sprzedane samo= 
chody zaledwie po 18 miesiącach zostałyby 
zapłacone. Aby pozatem uniknąć nieprzewi: 
dzianych trudności, kapitał musielibyśmy je: 
szcze nieco podwyższyć tak, że w sumie trze: 
ba byłoby się liczyć z jakiemiś 250 miljonami 
złotych. 

'Takiej sumy zebrać w Polsce nie potrafi: 
my. Składają się na to: nasza przysłowiowa 
bieda, brak rezerw gotówkowych, trudność 
oszczędzania i spowodowana przez to 
(tak samo jak przez dawniejsze nieudane spe: 
kulacje na akcjach za czasów stabilizacji zło» 
tego, niechęć szerszych mas do nabywania 
jakichbądźkolwiek akcyj. Nic więc nie pozo: 
staje innego, jak dostać te pieniądze z za: 
granicy. 

Dobrze, lecz zagranica bezinteresownych 
pożyczek udzielać nie chce i za każdego do: 
lara żąda solidnej gwarancji oraz dobrego 
zabezpieczenia dochodu; prawdopodobnie 
więc i na budowę fabryki samochodów nie» 
da nam bez niczego potrzebnych pieniędzy. 
Dobrym przykładem jak zagranica lubi wy: 
korzystywać swoją przewagę finansową jest 
ostatnia transakcja rządu z amerykańską gru: 
pą finansistów, która wykupiła fabrykę wa: 
gonów Lilpopa. Pomijając już fakt, że kapi: 
tał zagraniczny nie chciał angażować się w 
budowie nowej placówki przemysłowej, za 
stosunkowo krótki kredyt przy wymarzonych 
wprost warunkach produkcji, przy zupe!nie 
pewnem zabepieczeniu i samego kapitału 1 do: 
chodów, Amerykanie policzyli sobie już z gó: 
ry za wagony, które mają dostarczyć w prze: 
ciągu 5 lat, cenę wyższą o kilkanaście tysięcy 
niż inne fabryki i tak poważny procent, że po 
spłacie całego zobowiązania każdy wagon bę: 
dzie kosztował nas prawie dwa razy tyle jak 
wagon kupiony gdzieindziej za gotówkę. 

Podobno taką samą czy też zbliżoną trans- 
akcję proponowano nam i z samochodami. 
Jeżeli jednak w przemyśle samochodowym 
zdecydujemy się na taką „pożyczkę“, to wkrót: 
ce zamienimy się w prawdziwych białych mu: 
rzynów, którzy całe swoje oszczędności bę: 
dą musieli oddawać zagranicznym finansi- 
stom, bez nadziei wywalczenia sobie w przy: 
szłości nawet minimum samodzielności prze: 
mysłowo-handlowej. 

Dobrze, jak więc wybrnąć z tej trudnej sy: 
tuacji? 

Kupować zagranicznych samochodów nie 
mażemy, gdyż nie stać nas na to. a stworzyć 
własnego przemysłu, który mógłby w krót- 
kim czasie zadowolić wymagania naszego 
rynku też nie potrafimy. Poza tem własnych 
pieniędzy nie posiadamy i jesteśmy skazani 
na zagraniczny kapitał, który możemy otrzy: 
mać tylko na bardzo trudnych warunkach. 

(Dokończenie na str. tl-tej.) 


zbyt poważną konku: 


oblicze: 


NUMER 16 — SAMOCHÓD — SIRONA 3 


= 


TYPY RAWA i 


NENA 

£ 
E 
è 
sa 

à 

k 

i 


Model olbrzymiego sześciopiętrowego garażu, kióry ma stanąć w Berlinie przy ulicy Kanta Garaż len pomieści osiemset samochodów. Na piętra wyższe sas 
mochody będa podjeżdżały specjalnemi galerjami pod jazdowemi. 


Miljony samochodów w poszukiwaniu mieszkania 


Brak garaży staje sę kwestją palącą. 


Od chwili zakończenia wojny 
zawisła nad Europą, jak zmora, 
„kwestja mieszkaniowa”. 

Kwestja ta nie daje spać kierownikom rzą- 
dów w poszczególnych państwach, a do osta- 
tecznej rozpaczy doprowadza tych, którzy z 
powodu braku mieszkań zmuszeni są pędzić 
nędzny żywot w pomieszczeniach, w których 
w czasach normalnych nie mogliby mieszkać 
nawet wtedy, gdyby tego gwałtem chcieli - 
poprostu nie do: 
puściłaby do tego 
policja budowla: 
na i Sanitarna. 


światowej 
tak zwana 


Przez dziesięć 
lat sytuacja w tej 
dziedzinie niewie: 
le się poprawiła, 
głównie wskutek 
braku kapitałów 
ma rozwój ruchu 
budowlanego. Pie: 
niądze znalazły się 
zawsze jedynie na 


budynki i pomie: 
szczenia przemy: 
słowe. 


Tymczasem na 
widnokręgu poja: 
wiła się powoli i 
niepostrzeżenie 
inna „kwestja 
miesz" n'owa", a 
mianew.cie kwes 
stja braku garaży 
1 pomieszczeń dla 
mnożących się 
bardzo szybko sa: 
mochodów. W po: 
równaniu z wła: 


Ściwą „kwestją 
mieszkaniową” 
iest to sprawa 


znacznie mniej do: 


— U nas a zagranicą. — Garażowanie masowe czy boksy? — Jak sobie 


radzą w Europie i w Ameryce. 


niosła — a jednak, kryje się w niej niebezpie: 
czeństwo znacznych strat na majątku narodo: 
wym. Każdy zrozumie, że samochód nie po: 
siadający odpowiedniego „mieszkania“ znacz: 
nie trudniej utrzymać w porządku niż samo: 
chód odpowiednio garażowany. Sam fakt, że 
początkowo będzie on to znosił bez szkody, 
w niedoświadczonego kierowcę wpoi ponadto 
tałszywe mniemanie, iż można się wogóle o 
niego nie troszczyć, i tak zaniedbana maszyna 


Potężny garażzmagazyn w Paryżu. zbudowany z betonu, mieści na kilku piętrach przeszło dwa tysiące samo: 
chodów, przeznaczonych do sprzedaży. 


ulegnie zniszczeniu w zmacznie krótszym 
czasie. aniżeliby to się stało przy normalnej 
jego obsłudze. Tymczasem każdy samochód 
jest częścią majątku narodowego, a przed: 
wczesne jego zniszczenie jest poważną stratą. 
W naszych warunkach strata ta jest tem dos 
tkliwsza, że — nie posiadając prawie zupełnie 
rodzimego przemysłu samochodowego — saz 
mochody te zmuszeni jesteśmy sprowadzać 
z zagranicy, pogarszając w ten sposób nasz — 

i tak już niezbyt 


świetny — bilans 
handlowy. 
Na szczęście 


Sprawa garaży sa: 
mochodowych nie 
przedstawia się 
w Polsce jeszcze 
zbyt groźnie. Roz: 
wój automobiliz: 
mu odbywa się u 
nas w tempie bars 
dze powolnym i w 
zasadzie dla każ: 
dego samochodu 
znajdzie się jesz: 
cze pomieszczenie. 
Niezawsze jest os 
no najlepsze, nie: 
zawsze jest w tas 
kim miejscu, w ja: 
kiemby się je 
chętnie widziało, 
często jest nieco 
za drogie, — lecz 
zasadniczo jest. 
Są więc pewne 
trudności, przy 
zrezygnowaniu jes 
dnak z pewnych 
dogodności zaw: 
sze je można omi: 
nąć Wszakże tru: 
dności te — przy 


tak słabo rozwiniętym 
automobiliźmie — po: 
winny nam być przez 
strogą, abyśmy zaw- 
czasu pomyśleli nad 
tem, jak zawczasu zas 
pobiec złemu, aby nie 


wpaść w kłopoty, z 
któremi walczą dziś 
kraje silnie zmotory: 


zowane. — A tam syz 
tuacja rzeczywiście 
nie jest wesoła. 

Brak pomieszczeń 
dla samochodów w 
rzeczy samej najbar- 
dziej daje się odczu: 
wać w wielkich mia: 
stach, gdzie na sto: 
sunkowo niewielkiej 
przestrzeni koncen: 
trują się niezwykle 
ilości samochodów, a 
więc w stolicach i 
wielkich centrach 
przemysłowych i han: 
dlowych zachodniej 


Wejście do wielkiego garażu kilkupiętrowego. 


Europy, a przede- 
wszystkiem w wszyst: 
kich bez wyjątku 
większych miastach 
Ameryki Północnej. 
Przykładem silnie 
zmotoryzowanego 
miasta europejskiego 
jest Paryż. Rozważmy 
jak tam się przedsta: 
wia sprawa garaży. 
Na ogólną cyfrę ca. 
200 000 samochodów 
istnieje około 1100 
przedsiębiorstw gara- 
żowych, z tego około 
200 przedsiębiorstw 
posiada pomieszczenie 
na przeciętnie 32 sa: 
mochody, 900 zaś 
przedsiębiorstw daje 
pomieszczenie prze- 
cietnie 125 samocho- 
dom razem więc 
garaże te mieszczą 0- 
koło 118—119000 sa- 
mochodów. Mimo, że 
do tego dochodzi je- 
szcze kilka tysięcy ga: 
raży prywatnych, po: 
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zostaje dalsze zapo- 
trzebowanie na kilka: 
dziesiąt tysięcy boks, 
a raczej pomieszczeń, 
gdyż garaże francu- 
skie po części wogóle 
nie posiadają boks, a 
ograniczają się do ma: 
sowego  garażowania 
we wspólnych halach. 
W porównaniu z mae 
szym systemem gara: 
żowyun różnica jest ol: 


brzymia, jeżeli weż: 
miemy pod uwagę 
że przy garażowanit 


w boksach przypada 
na jeden samochód 
ca. 40—50 mtr. kwadr. 
podczas gdy przy ga: 
rażowaniu  masowem 
na jeden samochód 
przypada tylko ca. 18 
do 25 mtr. kwadr. 
wliczając już w to 
miejsce przeznaczone 
na przejścia i przejaz= 


Po prawej wjazd, po lewej wy: 
jazd, w środku zaś wejście dla pieszych. 
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Rozkład podjazdów oraz poszczególnych boksów na jednem z pięter wielkiego garażu Banville. 


' większeniem 


Pojedyńcze boksy w garażu Banville, odgrodzone drucianą siatką, posiadaja 
drzwi półokrągłe również z plecionki drucianej, 


dy. Poza znacznem po- 
pojem: 
ności garaży otrzymu: 


jemy więc w zysku 
znaczne zmniejszenie 
kosztów, na co OSZ: 


czędny i wyrachowa: 
ny Francuz jest nie- 
zamiernie czuły. 
Olbrzymie zapotrze: 
bowania na garaże spo: 
wodowało, że w ostat: 
nim czasie w Paryżu 
powstało 9 czy 10 ga: 
raży olbrzymów, mie: 
szczących się przez 
ważnie w centrum 
miasta, to jest tam, 
gdzie  zapotrzebowa: 
nie jest największe. 
Garaże te posiadają 8 
do 10 pięter i miesz: 
cza 800, 1000 i więcej 
pojazdów. Naogół ga: 
raže te stosują rów: 
wnież garażowanie 
masowe, wyjątek sta: 
nowi garaż Banville, 
który jest w całem te: 
go słowa znaczeniu 


luksusowym hotelem samo: 
chodowym. Na 8 piętrach 
znajduje się 800 boks, z któ: 
rych każda posiada dwie lam- 
py, wodociąg z wężem do my: 
cia karoserji, warsztat z ima: 
dłem. szafę, półki, gaśnicę i... 
przewód do sprężonego po- 
wietrza dła opon. Dalsze 
szczegóły. urządzenia ilustru- 
ją doskonale załączone ry 
ciny. 

Kłopoty, które istnieją rów= 
nież w Stanach Zjednoczo: 
mych, wynikają z zupełnie od- 
miennego podłoża niż trud: 
ności garażowe w Europie. 
Przedewszystkiem więc liczni 
Amerykanie wogóle nie od- 
czuwają potrzeby garażu. 
Wynika to z zupełnie specy: 
ficznego nastawienia prze: 
ciętnego Amerykanina w sto: 
sunku do każdej maszyny coz 
dziennego użytku. Nie lubi 
on wnikać niepotrzebnie w 
tajniki maszyny przez niego 
używanej. Każdą z nich trak= 
tuje w ten sam sposób, w ja: 
ki my traktujemy np. telefon. 
Telefonujący mie zastanawia 
się. co w nim tkwi i na jakiej 
zasadzie działa. W chwili kie: 
dy go potrzeba, powinien po: 
prostu funkcjonować i kwi- 
ta. Kiedy się zepsuje, wola 
się mechanika. Niech ten sie 
martwi. 

Amerykanin zapoznaje się 
szczegółowo tylko z temi ma: 
szynami, których znajomość 


NUMER 16 — SAMOCHÓD — STRONA 5 


Model demonstracyjny garażuswieży, zaopatrzony w mechanizm elektryczny systemu 
Westinghouse Electric Co., ustawiony w podwórzu fabryki tejże firmy w Pittsburgh. 


jest nieodzowna w je: 
go zawodzie, samo: 
chód zaś jest tylko 
przedmiotem codzien: 
nego użytku, służy do 
jeżdżenia. Aby jez 
chać, potrzebuje ben: 
zyny, to też właściciel 
zaopatruje go w razie 
potrzeby. Gdyby jed- 
mak samochód na: 
pędzano np. dynami: 
tem, przyjąłby to rów= 
nież bez zdziwienia 
jako rzecz rozumieją: 
cą się samą przez 
się. Codziennie lub co 
kilka dni maszyna wę: 
druje do stacji obs!'u: 
gi, której zadaniem 
jest utrzymanie samo: 
chodu w stanie zdat- 
nym do użytku W tej 
właśnie doskonalej or- 
ganizacji stacji obsiu: 
gi samochodowej kry: 
je się cała tajemnica 
tego w naszem poje- 


Po lewej: Model garażu 
wieży systemu amery< 
kańskiego inżyniera M. 
Mortona, demonstrujący 
wewnętrzny mechanizm 
elektryczny, oraz (po 
prawej) demonstracyjny 
pięciopiętrowy model gaz 
rażuswieży wybudowany 
w Sandusky (w stanie 
Ohio) Garaże tego sy: 
stemu, zależnie od wyso= 
kości, mogą pomieścić do 
sześćdziesięciu samochoż 
dów. 


~u niesłychanego stosunku 
przeciętnego Amerykanina 
do jego samochodu. Poza: 
tem — w większości wypad- 
ków — samochód nocuje 
gdziekolwiek, przed domem, 
w ogródku, przy podmiej: 
skim domku lub na piacu 
parkowym. Dziwna ta sy: 
iuicja w najbliższeim czasie 
zapewne nie ulegwe żadnej 
zmienie i w tym kierunku 
tak szybko nie wyn:kną żad: 
ne trudności garażowe. 

Trudności te wynikają na: 
tomiast z nadmiernego prze: 
ładowania uhe wielkomiej: 
skich parkującemi samocho- 
dami. Niezmiernie szybki 
rozwój automobilizmu spoz 
wodował, że robudowa miast 
i przystosowanie ulic do ol- 
brzymiego ruchu nie dotrzyż 
mały kroku. Tak więc nie: 
liczne istniejące place po: 
stojowe najzupełniej nie wy: 
czarczają na potrzeby ruchu 
mieiskiego 

Wskutek tego wszystkie 
większe miasta, szukając dro: 
gi wyjścia, znalazły je w 
wielkich _ garażach:wieżach, 
które obecnie ustawia się w 
najbardziej ruchliwych cze: 
ściach miast. Garaże te nie 
są garażami w maszem poję: 
ciu. gdyż głównem ich zada: 
miem jest zastąpienie placów 
postojowych w gęsto zabu: 
dowanych dzielnicach, gdzie 

(Dokończenie na str. ll-tej.) 


Polskie linje 
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Start nocnego samolotu pasażerskiego z lotniska Tempelhof kolo, Berlina. 


Nocne 


„Lot“ zamierzają 


zaprowadzić w Polsce, jeszcze w tym roku, 


nocną komunikację pasażerską. 


jwiązku 


z tym planem zamieszczamy poniżej wyczer: 
pujący artykuł na temat organizacji lotów 
nocnych w Niemczech, na której nasz „Lot“ 


chce się wzorować. 


Na  rozleglem 
lotnisku Tempel- 
hof, krótko przed 
godziną Ill-tą w 
nocy, zbierają się 
pasażerowie samo: 
lotu nocnego Ber: 
lin — Królewiec. 

Na lotnisku zja: 
wil się już kierow: 
nik lotniska i nie: 
strudzenie odpo- 
wiąda na przelicz: 
ne zapytamia, któ: 
remi zarzucają go 
pasażerowie — 
Czegoż ci ludzie 
nie chcą wiedzieć! 

— Wiele baga: 
żu wolno właści: 
we zabierać? — 
pyta się jeden... 

— W granicach 
Niemiec 10 kg, za: 
granicę 15 kg i to 
bez osobnej dopła: 
ty. Bagaże więk- 
sze należy zgłosić 
wcześniej, abyśmy 
mogli przygoto: 
wać miejsce. 

— A czy wolno 
zabierać psy? — 
martwi się inny... 


Redakcja. 


Samolot pasażerski, 


loty komunikacyjne 


— Owszem, jeżeli nie są zbyt wielkie. 
— Czy dzieci opłacają pełny bilet? 


— Do trzeciego roku życia nie płacą nic, 


siódmego roku połowę 
— Wiele miejsc posiada nasz samolot? 


— Osiem. 
— Czy jest zazwy 


utrzymujący komunikację w nocy dociera nad ranem do Gdańska. 


j dużo pasażerów? 


— Na linji nocnej Berlin — Królewiec wy: 
przedajemy prawie zawsze wszystkie miejsca 
Tam zaś wszystko się rozdziela, gdyż pasaże: 
rowie, poczta i fracht mają w Królewcu po 
łączenia do Rygi, Tallinu, Leningradu lub do 
Moskwy. W Królewcu przesiada się do sa: 
molotów towarzystwa „Deruluft*, 

— A czy w samolocie jest „sleeping“? 

-— W kabinie 
można spać wzglę: 
dnie wygodnie. 
Nie zamieniamy 
jednak kabiny na 
sleeping, ponie- 
waż lot trwa tylko 
3—4 godzin. 


* 


W tym samym 
czasie pilot samo» 
lotu informuje się 
u meteorologa o 
stanie pogody. 
Dowiaduje się, że 
chmury są dopie: 
ro na wysokości 
2500 met , 58 
zasiąg dzenia 
(noc) wynosi 20 
klm, że wieje 
wiatr północno: 
zachodni 

Trzymotorowy 
aparat „D 1088“ 
przygotowuje się 
do startu. Na tle 
ciemnego nieba 
znaczy się sylwet< 
ka metalowego 
ptaka, gotowego 
do odlotu. Jaśnie: 
ją okna kabiny, 
na skrzydłach tak 


reflektory główne 
sygnały neonowe 
sygnały migające 
lotniska pomocni 


u + o BD 
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Rozmieszczenie sygnałów świetlnych i orjentacyjnych na trasie Berlin—Gdańsk— Królewiec. 


jak na okrętach, z lewej i prawej strony zię: 
Samolot startuje, 
robi przepisowe okrążenie nad lotniskiem, 
światłem 
i znika w kierunku wschodn'm. 


łone i czerwone latarnie. 


oznaczonem w nocy 

Po chwili Tempelhof otrzy: 
muje od radjotelegrafisty sa- 
molotu pierwszą wiadomość: 
„Werneuchen (wieś pod Berli- 


nem) przeleciano”. Lotnisko 
Tempelhof jest w stałym 
kontakcie z maszyną, aż do 


chwili lądowania na lotni- 
sku w Królewcu. 


* 3 * 


W Niemczech przeprowa: 
dzono próbne loty nocne w la: 
tach 1924 i 1925 na linjach 
Berlin — Sztokholm i Berlin 
— Hamburg. Przewożono tyl- 
ko pocztę i fracht Celem 
orjentacji pilotów umieszczo: 
no na ziemi, w większych od: 
stępach. sygnaly świetlne. 

Opierając się na zebranych 
doświadczeniach, stworzono 


w roku 1926 linję nocną Berlin — Gdańsk — 
Królewiec, zaś w roku następnym linję Ber: 
lin — Hanower. Służba pomocnicza dla lotów 
nocnych na tych odcinkach spoczywa w rę: 
kach „Signaldienst für Luftverkehr G m. b. IL" 


Służba ta obej- 
muje oświetlenie 
lotnisk, instalację 
sygnałów świetl- 
nych ma trasie 
i przygotowanie 
lotnisk pomocni: 
czych. 

Celem lądowa: 
nia w nocy okaza: 
lo się koniecznem 
oświetlenie granic 
lotniska, miejsca 
lądowania, oraz 
wszystkich przes 
szkód, znajdują: 
cych się w pobliżu 
na pewnej wyso: 
kości. Do ośw 
tlenia granic lotni: 
Ska nadają s:ę naj: 
lepiej wyciągnięre 


wzdłuż rurki 
szklane ze świa: 
tłem neonowem, 


widoczne zdaleka 
nawet podczas lek= 
kiej mgły. Miej: 
sce do lądowania 
Oznacza się zapo: 


mocą naftowych latarni, ustawianych w sze: 
regu w kierunku wiatru Lampy naftowe moż: 
na natychmiast przestawić. gdy zmieni się 
kierunek wiatru. poza tem nie są przeszkodą 
dla lądującego samolotu. 


wone. 
nconowem 


Objaśnienia znaków 


czerwone śwlałio 
orjentacyjna 


śwlatło neonowe na 
granicach lotniska 


oświetienia zabudowań 
portu lotniczego 


włatrowskaz 


reflektor 


latarnie wskazujące 
kierunek lądowania 


Rozmieszczenie instalacji świellnej i orjentacyjnej na lotnisku Tempelhof. 


W Niemczech przeprowadzono próby nad 
oświetleniem miejsca lądowania zapomocą 
elektryczności, ale próby wypadły niepomyśl- 
nie. Latarnie naftowe świecą w kolorach zie: 
lonym, białym i.czerwonym. Ustawia się je 


Z urządzeń lotniska dla lotów nocnych korzystają nietylko samoioty pasażerskie, ale i reklamowe. 


ma lotnisku w ten sposób, że lotnik ląduje od 
strony latarń zielonych. poprzez biale na czere 


Kierunek wiatru na lotnisku wskazuje sil: 
nie oświetlony wiatrowskaz. 


Trasę dla lotów nocnych 
oznacza się w następujący 
sposób: 

W odstępach 25—30 kilo« 
metrów wznosi się na żelaze 
nych masztach obrotowe re: 
flektory elektryczne, które w 
normalnych warunkach atmo: 
sferycznych widzialne są na 
60 kilometrów. Pomiędzy te: 
mi głównemi reflektorami u: 
stawia się w odstępach około 
5 kilometrów pomocnicze sy: 
gnały świetlne, widoczne we 
wszystkich kierunkach na 10— 
15 kilometrów. Pomocnicze 
sygnały świetlne są białe albo 
czerwone. Każdy sygnał po: 
siada odrębny kształt, tak, że 
pilot, jeżeli po dłuższym locie 
w chmurach lub mgle, dostrzeź 


że znowu ziemię, może się zorjentować, nad 
którym odcinkiem trasy się znajduje. 
Pomocnicze place do lądowania rozmie: 
szcza się w odstępach 50—60 kilometrów. Pla: 
ce te, pola wydzierżaw:iane od 


właścicieli 
ziemskich, zmie: 
niają się zależnie 
od pór roku. Na 
placach pomocni: 
czych pełnią służe 
bę urzędnicy poli. 
cji napowietrznej 
(2 osoby). Urzez 
dnicy policyjni ue 
stawiają latarnie, 
oznaczające kieru- 
nek lądowania, dos 
noszą o nagłych 
burzach i dbają 
wogóle o bezpie: 
czeństwo lotu noce 
nego. Niektóre 
place pomocnicze 
są wyposażone w 
sprzęt  radjotelez 
graficzny, który 
umożliwia skomu: 
nikowanie się z Sa: 
mołlotem. 


Samolot pasas 
żerski, dostosowa: 
ny do lotów noc: 
nych, posiada ©- 
prócz wszelkich 
aparatów. wskazue 
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No'malny reflektor obrotowy 
żelaznej 


jacych wysokość, pochylenie 
i t. d., silny reflektor i rakie: 
ty sygnałowe. Stacja radjo- 
wa umożliwia komunikację 
z ziemią i z samolotem, idą: 
cym naprzeciw po tej samej 
linji.  Największem niebez- 
picczeństwem lotów nocnych 
pozostała jednak silna mgła. 

Na niemieckich  linjach 
nocnych przeleciano kilome- 
trów: 

1927 r. 1928 r. 
1.1. — 31. 12. 1.1. — 13.10. 
70048 klm 221121 klm 

217 lotów 461 lotów 

Regularność lotów wynosi: 
la w roku 1928 na linji Ber: 
lin — Hanower 94,8%, na 
linji Berlin — Królewiec 
91,1%, wynik, który prawie 
nie ustępuje regularności lo: 
tów dziennych. Podobnie 
pumktualność lotów nocnych 
była zupelnie zadowalająca. 

Instalacja lotów mocnych, 
podobnie jak eksploatacja 
jest jednak bardzo kosztow: 
na. 

Budowa linji nocnej Hano- 
wer — Nadrenja, która bę: 
dzie otwarta w tym roku, 
wynosi 200—230000 marek 
niem., zaś linji Berlin — 
Lipsk — 120—140 000 mk. n. 
Koszt roczny utrzymania 
pierwszej linji oblicza się na. 
68000 mk., zaś drugiej na 
43 000 mk. Na linji Hanower 
— Nadrenja (250 klm) usta: 
wia się 10 głównych reflekto- 
rów, 40 sygnałów pomocni: 
czych i urządza 5 pomocni: 
czych lotnisk, zaś na linji 
Berlin — Lipsk (150 klim) 
6 głównych reflektorów, 24 
sygnałów świetlnych pomoce 


na 


huuszcie 


konstrukcji 


Reflektor obrotowy, umieszczony na wiatraku amerykańskim. 


niczych i 3 lotniska. Na kosz- 
ty eksploatacji składają się, 
zużyty prąd, dzierżawy lot- 
nisk i pobory strażników. 


Loty nocne mają szczegól: 
ne znaczenie w tych szeroko: 
ściach geograficznych, gdzie 
w zimie dzień trwa tylko 
758 godzin. W ciągu tych 
kilku godzin samoloty pasa: 
żerskie nie mogą skutecznie 
współzawodniczyć z koleja: 
mi i samochodami, które ma: 
ja do dyspozycji całe 24 go- 
dziny. 

Przez otwarcie linji nocnej 
Berlin — Królewiec umożli: 
wiło się poiączenie Londynu 
z Moskwa w przeciągu 27 goz 
dzin, wobec 63 godzin podróż 
ży koleją. W Niemczech pla: 
nuje się, poza wymienionemi 
już linjami, następujące po: 
laczenia nocne: Monachjum 
— Norymberga, Frankfurt 
nad Menem — Bazylea i Mo- 
nachjum — Wiedeń. Nocne 
połączenia lotnicze mają być 
tak przeprowadzone, że pa: 
sażer będzie mógł zużywać 
całą noc na podróż, zaś dzień 
na załatwienie interesów. 
Tak, jak dzisiaj pociąg nocny 
przenosi go z miejsca na ad- 
ległość 500 kilometrów, tak 
samolot ma w przyszłości 
przenieść go w nocy na odle: 
głość ca. 1 500 kiłometrów. 


<) 
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Sygnał orjentacyjny z oświetleniem neonowem na maszcie 
drewnianym 


Na zakończenie artykułu 
o mocnych lotach w Nieme 
czech podajemy jeszcze cy: 
try, dotyczące wypadków 
i przymusowych lądowań. 

Przy 217 lotach nocnych 
w roku 1927 było 5 przymu: 
sowych lądowań, w tem 
4 spowodowane niepogoda, 
zaś jedno zepsuciem się ma: 
szyny. W roku 1928 na 461 
lotów było 18 przymusowych 
lądowań, w tem 14 z powodu 
niepogody, zaś 4 z powodu 
defektu. W roku 1927 pod- 
czas pięciu przymusowych 
lądowań nie było żadnego 
wypadku. zaś w roku 1928 na 
18 przymusowych lądowań 
były 4 kraksy, w tem tylko 
jedna poważna. Zaznaczyć 
jeszcze trzeba, że z 18 przy: 
musowych lądowań 14 nastą: 
piło na przygotowanych za: 
wczasu pomocniczych lotni: 
skach 

W ubiegłym miesiącu po: 
wrócili z Niemiec delegaci 
wydziału lotnictwa cywilnego 
przy Ministerstwie Komuni: 
kacji inż. Kluz i Pawlikow: 
ski, którzy zapoznali się na 
linji Berlin — Hamburg z ró: 
żnego rodzaju sposobami 0: 
świetlenia lotnisk oraz tras 
podczas lotów w nocy. 

Materjał zebrany posłuży 
Ministerstwu Komunikacji 
do zainstalowania podobnego 
oświetlenia na nocnych li- 
nmjach lotniczych Warszawa 
— Lwów — Bukareszt oraz 
Warszawa — Poznań — Ber: 
lin, których otwarcie projek: 
towane jest ma wiosnę br. 

S$. B 


NUMER 16 — SAMOCHÓD — STRONA 9 


Sport samochodowy, motocyklowy I lotniczy 


Dwóch najpoważniejszych współzawodni: 
ków włoskiego sportu samochodowego Varzi 
i hr. Brilli Peri w bieżącym roku jeździć bę: 
dą na samochodach marki „Alfa-Romeo“. 

= x 


Dnia 23 sierpnia r. b. rozpocznie się wy: 
ścig „Tourist Trophy“, którego organizacją 
zajmuje się Królewsko-Angielski 
Automobilklub. Angielscy kon- 
struktorzy dokładają wszelkich 
starań, by powetować klęskę ze: 
szłoroczną, zadaną Anglikom przez 
Niemców i Włochów i przystąpili 
już do prac wstępnych około kon: 
strukcji nowych wozów wyścigo: 
wych. 

Regulamin tych zawodów pozo- 
staje ten sam, co w roku ubiegłym. 
Do wyścigów dopuszczone zostaną 
wszystkie typy samochodów za 
wyjątkiem krytych i wyścigowych. 
Poza tem regulują osobne prze: 
pisy sprawę hamulców, błotników, 
amortyzatorów i t. p. 


* 
* 


Do IX. międzynarodowego raj: 
du gwiaździstego do Monte Carlo 
zapisało się 141 uczestników, mię: 
dzy innymi wyjeżdżają ze Lwowa 
2%. bm. pp. Jan Ripper na „Ta: 
trze“ i Sommerstein na „Buicku*, 
z Warszawy wyjeżdża Teodor Hu: 
sterhof na „Studebackerze' i Ha- 
berfeld na „Pradze“, p. Hołyński 
na „Delage“ z Jassów (Rumunja). Z pośród 
zapisanych wystartuje: trzech z Aten (3 756 
klm.), 15 z Jassów (3518 klm.). 28 z Tallina 
(3 474 klm), 9 z Sundsvall (3 424 klm). 1 z Sa: 
lonik (3202 kim), 14 z Rygi (3034 klm), 
2 z Sztokholmu (2988 klm), 1 z Oslo (2970 
klm), 27 z John O'Groats (2956 klm), 2 z Bu- 
karesztu (2942 klm), 
4 z Królewca (2644 
klm), 2 z Warszawy 
(2614 klm), I z Glas: 
gow (2454 klm), ó z 
Gibraltaru (2316 kim), 
1 z Land's End (2 268 
klm), 1 z Lizbony 
(2178 kim), 4 z Berli- 
na (2054 klm), 2 z Bu- 
dapesztu (2016 klm), 
2 z Londynu (1810 
klm), I z Wiednia 
(1746 klm), 2 z Bou: 
logne (1700 klm), 3 z 
Amsterdamu (1 482 
kim), I z Monachium 
(1310 kim), I z Bru: 
kseli (1270 klm), 1 z 
Sant Sebastjan (1012 
kim), 4 z Paryża (976 
klm), oraz I z Trje: 
stu (782 klan) 

We wszystkich kra: 
jach rozpoczęto już 
przygotowania wstęp: 
ae, ażeby uczestnikom 
jaknajdalej ułatwić 
przejazd, i tak Auto: 
mobilklub Anglji na 
wypadek gołoledzi i 
mgły zaopatrzył służ: 
bę drogową w większe 
ilości piasku, a na niez 
bezpiecznych odci 
kach dróg kazał umieścić reflektory * PEC. 
ne znaki ostrzegawcze i orjentacyjne. Wszy. 
stkie znowu automobilkluby ma wschodzie 
Europy również udziełać będą uczestnikom 
rajdu daleko idącej pomocy, a śekretarjaty 
ich czuwać będą dniem i nocą, by każdej 
chwili im służyć pomocą itp. 


Le 


© 


We Francji. 


urządzone zostaną specjalne stacje pomocy 
i wyżywienia, które będą 28 i 29 bm. przez 
całą noc oświetlone i czynne. 

Na liście uczestników rajdu znajduje się 
zwycięzca zeszłoroczny Van Eijk oraz zwy: 
cięzca z przed dwu laty Jacek Bignan. Obaj 
wystartują w Jassach. Wśród odważniejszych 


JOHN OGRQATS GZ SONDIYANS 
7 osto 


W 


sA 


NANTEŚ Y 


sohoraus À A 


"GIBRALTAR L9-- 


MESSINE 
SE 


ies a 


Sz 


Dnia 6. bm. odbyła się na nowej plaży 
w PendinesSands w Księstwie Wales na wys 
brzeżu zachodnim Anglji pierwsza próba 
Kaye Dona na rekordowym samochodzie wy: 


ścigowym marki „Sunbeam Tiger“, zaopa: 
trzonym w silnik „Silver Bull“ o mocy 
4000 KM. na którym zamierza on pobić 


światowy rekord szybkości. Próby 
te podjął Don razem z konstrukto- 
rem M. Coatalen, by się przekonać, 
czy na samochodzie tym da się 
wogóle pobić rekord szybkości 
ustalony przez Segrave'a i by na 
wypadek ujemnej próby uniknąć 
niepotrzebnych kosztów transpor: 
tu i wyjazdu do Florydy. Próba 
odbyła się najgorszych waz 
runkach atmosferycznych podezas 
deszczu i silnej wichury. Mimo 
wszystko wyciągnął Don z łatwo: 
ścią 210 klm pod wiatr, a ponad 
250 z wiatrem. 

Wyniki te przemawiają za tem, 
że nawet w Pendine możliwe bę: 
dzie ustalić szybkość wyższą od 
szybkości osiągniętej przez Segra: 
ve'a, t. j. ponad 371,69 klm/g. 


* 


Regulamin Grand Prix Indiana: 


Miejsca startu do IX. międzynarodowego rajdu gwiaździstego 


do Monte Carlo. 


uczestników, którzy obrali Ateny jako punkt 
startu są pani Mareuse (Peugeot) i pp. Kapp: 
ier (Wanderer) i Beare (Austin). Ci konku: 
renci mają coprawda krótszą drogę od tych, 
którzy wystartują z Jassów, lecz trasa ich, 
prowadząca przez Belgrad, Wiedeń itd. jest 
o wiele trudniejsza aniżeli przez Warszawe 


Słynny kierowca światowy mjr. Sare zdobi wiązką wrzosu chłodnicę samochodu pani Bruce, P 
onej angielskiej kierowczyni. Po prawej mjr. Segrave, po lewej pani Bruce. a K 


Berlin, Brukselę. Pod koniec jeszcze zazna: 
czyć wypada, że w rajdzie gwiaździstym do 
Monte Carlo bierze udział 19 pań. 

Rajd, jak już pisaliśmy na innem miejscu. 
odbędzie się od dnia 29. bm. i potrwa do 2 lu- 
tego, przyczem przez Poznań przejeżdżać bę: 
dzie 16 zawodników z Jassów i 4 z Warszawy. 


polis został w ten sposób zmodyfi: 
kowany, że dopuszczone zostaną 
do niego li tylko samochody o li: 
trażu cylindrów do 6000 cem. Mi: 
nimum ciężaru wozów powinno 
wynosić 794 kg. Wozy z kompresorami wogó: 
le nie zostaną dopuszczone do wyścigu. 
Szampion Ameryki Ludwik Mayer przy: 
stąpił już do konstrukcji nowego samochodu 
specjalnie dla tej imprezy. Cena tego wozu 
wynosić będzie 20 tysięcy dolarów. Jego stro: 
na techniczna przedstawia się następująco: 
silnik 16-to cylindrowy 
o podwójnym ukła: 
dzie, prostopadłym 
i równoległym po 8 cy: 
lindrów z jednym 
wspólnym karterem. 
Przypomina on 1ósto 
cylindrowe silniki lot: 
nicze marki Bugatti, 
ostatnio wypuszczone 
w zakładach w Mels: 
heim. Siła tego silnika 
według obliczeń kon: 
struktora wynosić bę: 
dzie 270 KM, a kon: 
struktor jest przeko» 
nany, że wóz jego wy: 
ciągnie do 270 kłm/g. 
Cylindry zaopatrzone 
Są po 2 zawory wiszą: 
ce, przyczem 2 karbuz 
ratory dostarczać bę: 


dą mieszanki, która 

składać się będzie 

z etylagazoliny. 
Samochód ten w 


zupełności odpowiada 
regulaminowi Grand 
Prix i przypomina swą 
konstrukcją  ló:cylin: 
drowe wozy marki Bu- 
gatti, Fiat i Maseratti. 


znaz 


W listopadzie ub'e: 

glego roku ustanowił 

znany kierowca Milhoux na szosie Oostmaile 
w Belgji na motocyklu marki Gillet (4etakto= 
wy) trzy nowe rekordy światowe, a mianowi= 
cie w klasie 750 cem, start z rozbiegu 195,8 klm 
na godzinę, w tejże samej klasie, start z miej: 
sca 142,5 klim/g., a w klasie 1000 cem, stast 
z miejsca poprzednią szybkość. Z tym suk: 
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Zagranicą, a szczególnie w Szwajcarji i w krajacn 


skandynawskich skijóring za samochodem stal 


się bardzo popularnym sportem. 


tesem fabryka Gillet wykazać się może do- 
tąd 29 rekordami światowemi. 
Eoi * 


* 

W międzynarodowym konkursie bezpie: 
czeństwa samolotów, urządzonym w Ameryce 
z funduszów Daniela Gugenheima na popiera: 
nie lotnictwa komunikacyjnego przyznano 
pierwszą nagrodę w sumie 100 tysięcy dola- 
rów za maszynę, wykazującą największy po: 
stęp co do zapewnienia bezpieczeństwa lotu 
ptzy jednoczesnem zachowaniu jej sprawno: 
ści, towarzystwu amerykańskiemu  „Curtiss 
Aeroplane and Motor Company“. 

Jedyna maszyna angielska uczestnicząca 
w tym konkursie, a mianowicie samolot Hand- 
ley Paige wytrzymała większość prób, jednak 
nie zodałala osiągnąć przy locie ślizgowym 
najmniejszej wymaganej przez warunki kon: 
kursu szybkości 63 klm/g. 


* 


Do istniejących już klubów lotniczych na 
terenie Rzeczypospolitej w najbliższym cza: 
sie przystąpią znajdujące się w stadjum orga: 
nizacj:, kluby lotnicze w Częstochowie, Ostro: 
wiu Wlkp., Toruniu i Warszawie przy Pol- 
skim Związku Lotniczym. 

Departament aeronautyki przydzielił klue 
bom lotniczym na okres zimowy płatowce tys 
pu Henriot XIV do treningu pilotów. Na 
pięciu pilotów przypadnie jedna maszyna 
z kontyngentu Przysposobienia Wojskowego. 
Kluby lotnicze wyszkoliły w ubiegłym roku 
101 pilota. Z liczby tej większa część zaslu- 
gi przypada na A. A. wileński, lwowski, war: 
szawski, krakowski i poznański, które wy: 
szkoliły 76 pilotów, pozostałe zaś tylko 25. 

Szczęśliwemi kobietami, które zakaz depar- 
tamentu aeronautyki ominął, jest 7 pilotek 
członkiń aeroklubów akademickich, szkolo: 
nych w roku 1928 i 1929. Pierwszą pilotką 
w Polsce jest p. Karolina Iwaszkiewicz Bor- 
chardtowa z Wilna, wyszkolona w 1928 r. 
w A. A. krakowskim. W ubiegłym roku dys 
plomy pilotek otrzymały pp. Halina Grzyb: 
kowska i Marja Tomaszewska z A. A. w Poe 
znaniu. A. A. w Wilnie wyszkolił również dwie 
pilotki pp. Janinę Kłosównę i Irenę Bajkowe 
ską, wreszcie A. A. we Lwowie wydał dyplo=< 
my pilotek pp. Wandzie Olszewskiej i Danu- 
cie Sikorzance. Anglja ma dotąd 100 pilotek 
z dyplomem, a 200 się szkoli. 

Z pośród wyszkolonych w ubiegłym roku 
pilotów członków A. A. kilku zdołało już 
przejść warunki na pilota wojskowego, oraz 
wykonać szereg śmiałych przelotów. Dwu ta: 
kich „asów“ klubowych posiada A. A. w Po- 
znaniu, a są mimi pp. Ludwik Rosiński i Ja: 
nusz Mościcki. 


A. A. w Poznaniu zamówił w sekcji lotni: 
czej studentów Politechniki Warszawskiej 
dwie awjonetki typu R. W. D. 2, zaopatrzone 
w silniki Siemensa, zaś A. A. w Warszawie 
zakupił w tejże samej sekcji awjonetkę J. 
D. 2 bis, która będzie służyć do lotów trenin- 
gowych. 

Z dniem i grudnia 1929 roku przyznano 
Francji 22 rekordy z pośród 81 światowych 
rekordów lotniczych, a więc o 10 więcej niż 
w roku 1928. Od tego czasu doszły jeszcze 
dwa nowe rekordy, a mianowicie rekord lotu 
na dystans w prostej linji oraz na trasie zam: 


kniętej, ustanowione przez „asa“ lotnictwa 
francuskiego Coste'a. 
[3 = * 
Znani kierowcy angielscy Marchant 


i Handley, którzy dotąd biegali na motocy: 
klach marki „Motosacoche“ przenieśli się do 
belgijskiej firmy „F. N.“. 
= * 
Królewsko:Angielski Automobilklub robi 
obecnie starania u rządu, ażeby dozwolona 
urządzać mu na drogach publicznych wyścigi 
samochodowe i motocyklowe. 


ú * 
« 


Dnia 8 i 9 lutego odbędzię się — zorgani: 
zowahy przez Krakowski Automobilklub — 
rajd gwiaździsty do Zakopanego, połączony 
z gymkhaną na stadjonie zimowym w Zako: 
panem. Poza tem klub ten projektuje urzą: 
dzić na tymże stadjonie wyścig torowy, któ: 
ry bylby pierwszy tego rodzaju wyścigiem 
w Polsce. Stadjon zimowy ma 940 m d!ugości 
i 14 m szerokości. Wyścig składałby się z sze: 
ściu okrążeń stadjonu, który na zakrętach zo- 
stalby odpowiednio przebudowany. Projekto: 
wany wyścig wzbudził żywe zainteresowanie, 
czego dowodem napływające już zgłoszenia 
zawodników. 

* A * 


Na konferencji Komitetu Imprez sporto: 
wych i delegatów Śląskiego Klubu motocyklo= 
wego uchwalono zorganizować po raz pierw» 
szy w kraju wielkie międzynarodowe zawody 
motocyklowe na stadjonie zimowym w Zako: 
panem. 

Program tych zawodów będzie niezwykle 
bogaty i obejmie następujące koukurencje: 
wyścig maszyn z najmniejszą ilością 12 za: 
wodników, wyścig maszyn z przyczepką przy 
ilości najmniej 8 zawodników, zawody skie 
jóringowe za motocyklem przy ilości maj: 
mniej 12 zawodników, skoki (!) przy ilości 
6 zawodników i wreszcie gonitwa za lisem 
przy ilości najmniej 12 zawodników. 

Udział wezmą w zawodach najwybitniejsi 
zawodnicy krajowi oraz szereg wybitnych sił 
zagranicy. Zawody tego rodzaju w porze zi: 
mowej odbędą się po raz pierwszy w kraju 
i będą niewątpliwie może największą sensa: 
cją obecnego sezonu zimowego w Zakopanem, 


o * 
s 


W r. b. Polska weźmie udział w między: 
narodowym konkursie awionetek, który urzą: 
dzony będzie staraniem aeroklubu niemiec: 
kiego w Berlinie, w połowie lipca. 

Polska komisja lotnictwa sportowego wyż 
śle na ten konkurs 6 samolotów typu R. W. 
D., z czego trzy z silnikami Salmson 40 KM., 
oraz trzy z silnikami Hermes 100/115 KM, 
Polskie kluby lotnicze wyślą 3—4 samoloty 
R. W. D. z silnikami Walter: Wega. 

Ilość awionetek polskich w tym konkursie 
nie przekroczy dziesięciu. Komisja lotnictwa 
sportowego poprze wysłanie awionetek in: 
nych typów, z tem jednak zastrzeżeniem, że 
przynajmniej dwie z nich będą tego samego 
typu. 


W moskiewskim instytucie dla żeglugi powietrznej zdala ostatnio p. Helena Foljakowa egzamin na 
piłota. Jest ona pierwszą kobietą pilotką w Rosji sowieckiej. 


Producenci czy wyrobnicy? 
(Dokończenie ze str. Żegiej.) 
Co robić? 


Naszem zdaniem najlepiej byłoby, gdyby 
przemysł samochodowy pozostał w ręku pol- 
skiego kapitału, lecz za to należałoby stwo- 
rzyć specjalną instytucję, która finansowała: 
by sprzedaż krajowych wyrobów. Instytucja 
ta mogłaby operować zagranicznym kapita: 
lem, ciągnąc sobie poważne nawet zyski z 
udzielonego kredytu, lecz nie miałaby moż: 
ności zawładnąć poszczególnemi placówkami 
wytwórczemi, które mogłyby dzięki temu 
istnieć samodzielnie, rozwijając się w miarę 
powiększania wytwórczości. 


Dzięki współpracy zagranicznego kapitału 
w tej formie, koszt rozbudowy naszego wła: 
snego przemysłu samochodowego zmniejszył: 
by się znacznie, gdyż na karb samych fa» 
brykantów przypadłyby tylko konieczne in: 
westycje, związane z rozpoczęciem fabrykacji 
oraz już stosunkowo niewielkie koszty, po: 
trzebne na wyprodukowanie pewnego mini: 
mum maszyn, sprzedaż których zechciałby 
ten nowoutworzony „Bank Samochodowy“ 
sfinansować. Gdyby natomiast kapitał zagra: 
niczny wszedł do nas jako producent, wyku: 
pił jakąś już istniejącą fabrykę i rozbudował 
ją, zabezpieczając się umową prawie monopo: 
lową, rozwój naszego automobilizmu uległby 
napewno poważnemu zahamowaniu z powo: 
du nadmiernego obciążenia kosztami takiej 
transakcji (Ka). 
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Miljony samochodów 
w poszukiwaniu mieszkania 


(Dokończenie ze str. 5=tej) 


dotychczas brak takowych prawie że unie: 
możliwiał korzystanie z samochodu. Kon: 
strukcja tych garaży odznacza się przede: 
wszystkiem mechanizmem automatycznym, 
który samochody, zamknięte w niewielkich 
klatkach, podnosi samoczynnie na wyższe pię: 
tra. Właściciel samochodu, po oddaniu go 
u dyżurnego urzędnika, nie ma żadnego do- 
stępu do swej maszyny, jak dopiero przy jej 
odbiorze. Ostatnio propaguje się jednak dość 
silnie budowę takich garaży również w dziel- 
nicach mniej ruchliwych, gdyż podobno, wsku: 
tek wzrostu liczby właścicieli samochodów 
bardziej luksusowych, wzrosła także liczba 
tych, którym szkoda pozostawiać maszyny na 
deszczu i słocie. Brak dostępu do maszyny 
w czasie jej przechowania nie odgrywa tu 
żadnej roli wobec powyżej opisanych nastro 
jów automobilistów amerykańskich. 

Garaże wieżowe typu amerykańskiego nie 
znajdą zapewne u nas żadnego zastosowania, 
natomiast należy przewidywać, że — dla ob- 
niżenia kosztów garażowania francuski Sy: 
stem garażowania masowego znajdzie stopnio: 
wo liczny zastęp zwolenników. Byłoby do- 
brze, byśmy, korzystając z przykrych do: 
świadczeń zagranicy, zawczasu przygotowali 
się do rozwiązania tej kwestji, która prędzej 


czy później — w miarę rozwijania się auto: 
mobilizmu — może nam się dać poważnie 
we znaki. 


NA WIDNOKRĘGU MuromoBiui TY 


Wypadki samochodowe w ubiegłym tygodniu 


W sobotę, dnia 11 stycznia około godzi: 
ny 18 zdarzył się na szosie Czerwonak — Po: 
znań, w odległości 100 metrów od przejazdu 
kolejowego wypadek samochodowy, który na 
szczęście nie pociągnął za sobą ofiar w lu: 
dziach. 

W kierunku do Poznania zdążał z szybko: 
ścią około 80 kim samochód marki „Ford“, 
własność firmy „Elektrolux“, prowadzony 
przez szofera Kauzowicza. Z przeciwnej stro= 
ny szosy jechał wóz folwarczny i to bez świa- 
tła, który mimo silnego światła samochodu 
oraz często dawanych sygnałów bynajmniej 
mie myślał zjechać na prawą stronę szosy, 
t. j. na latówkę. 

Szofer Kauzowicz wobec uporu woźnicy 
usiłował minąć wóz, który w miarę zbliżania 
się samochodu zajął środek drogi. Niestety, 
przy mijaniu przestrzeń pomiędzy wozem 
a krawędzią szosy okazała się zbyt mała. Sa: 
mochód bowiem zahaczył się tylnem kołem 
o tylną oś wozu i został z taką siłą odrzucony 
o przydrożne drzewo, że przód jego uległ 
zupełnemu zniszczeniu. 

Winę w tym wypadku ponosi woźnica, któ: 
ry widocznie nie słysząc sygnałów spał (co się 
też często zdarza), albo też dla wygody koni 
nie myślał zjechać na prawą stronę szosy, 
i. j. latówkę. Jest to znowu piękny kwiatek 
io bukietu nieporządków, panujących na 
naszych drogach. 

* * 
. 

W środę wieczorem na szosie obornickiej 
w pobliżu Piątkowa krótko po godzinie 20 
wydarzyła się katastrofa samochodowe, któ: 
rej szczegóły są następujące: 

Z Obornik wracał samochodem p. Walen: 
ty Konieczny, zamieszkały w Poznaniu. Za 
Suchymlasem w drodze do Piątkowa zgasły 
nagle latarnie samochodu, a siedzący przy 


kierownicy p. Konieczny stracił w ciemności 
orjentację i wpadł na drzewo. Przy zderze: 
niu nastąpiła eksplozja, która pociągnęła za 
sobą pożar maszyny. Dwaj pasażerowie zdą: 
Żyli zawczasu wyskoczyć z płonącego samo: 
chodu i wywlekli wtłoczonego na siedzeniu 
przy kierownicy p. Koniecznego, który utracił 
przytomność, Samochód spalił się doszczętnie. 


* * ta 


W poniedziałek zdarzyła się pod Krako- 
wem katastrofa autobusowa, która na szczę: 
Ście nie przybrała poważniejszych rozmiarów. 
Na linji Świątniki —Kraków, autobus, wiozący 
8 pasażerów, wpadł koło Swoszowice do rowu. 
Dzięki temu, że samochód jechał z umiarko< 
waną szybkością, stoczenie się wozu do rowu 
nie było zbyt gwałtowne, tak, że cięższych 
obrażeń żaden z pasażerów nie odniósł. 

Powodem katastrofy był defekt w mecha: 
niżmie sterowym, a nagłe zahamowanie wozu 
wskutek oślizgłej drogi było niemożliwe. 
Wskutek przewrócenia się wozu do rowu, ka: 
roserja autobusu uległa załamaniu. 


* * * 


Na szosie Zelwa — Białystok na jadącego 
bryczką do Słonima właściciela majątku Do: 
bromil, p. Łucjana Kundzicza, najechał w peł 
nym pędzie samochód. Tak bryczka jak 
i auto zostaly dość znacznie uszkodzone. Wie 
nę wypadku ponosi szofer, który w ostatniej 
chwili stracił panowanie nad wozem. 

* * * 


Na ulicy Głowackiego w Katowicach zde: 
rzył się autobus, kierowany przez szofera 
Czempasa Emila z samochodem osobowym, 
prowadzonym przez właściciela Krausego Pa: 
wła z Bytomia, wskutek czego samochód Krau- 
sego został znacznie uszkodzony. Wypadek 
spowodowa! kierowca autobusu, zjechawszy 
na nieprzepisowa stronę jezdni. k 


Z KRAJU 


Samochody w Warszawie 


Oddzial drogowy Komisarjatu Rządu za: 
rejestrowal w grudniu 39 prywatnych samo: 
chodów osobowych, 38 dorożek samochodo 
wych, 20 samochodów ciężarowych i 5 moto. 
cykli, razem 102 pojazdy mechaniczne. 

Ogółem na 1 stycznia r. b. zarejestrowa. 
nych samochodów w Warszawie było 8821 
(oprócz przerejestrowanych na prowincji 388), 
z czego 3348 prywatnych samochodów oso 
bowych, 3139 dorożek, 1322 samochody cie 
żarowe, 103 specjalne, 96 autobusów i 813 mo: 
tocykli. 

Wydano 288 praw jazdy i 21 potwierdzeń 
zgłoszeń o uruchomieniu przedsiębiorstw auto. 
busowych. Projektowane są dwie linje auto 
busowe: Warszawa — Bydgoszcz i Warsza. 
wa — Gdańsk. 


Autobusy w Warszawie 


W związku z uruchomieniem ostatnio 
dwóch nowych linij autobusowych, wzrosło 
znacznie zainteresowanie publiczne kwestją 
rozszerzenia sieci autobusowej w Warszawie, 
Liczne nalegania z tej strony wysunęły po. 
wyższą sprawę na porządek dzienny w magi 
stracie. Jednak bliższe jej zbadanie wykaza: 
ło, że rozszerzenie to jest na razie niemożliwe 
ze względu na brak kapitału. Kapitał ten jest 
konieczny dla wybudowania warsztatów re: 
paracyjnych, któreby mogły sprostać szyb. 
ko zozwijającemu się ruchowi. Wszelkie dal: 
sze poczynania w zakresie rozwoju komuni: 
kacji autobusowej muszą być oparte na wy: 
budowaniu starannie zaopatrzonych warszta: 
tów. Na jesieni r. ub. przystąpiono do budowy 
tych warsztatów, jednak brak środków nie: 
tylko o cały rok opóźnił ich budowę, ale ostat: 
nio nawet całkowicie zatrzymał. 

Koszt budowy i zaopatrzenia warsztatów 
wyniesie około 2 miljony złotych. 


Autobusy w Polsce 


Rozwój komunikacji autobusowej w Polsce 
czyni wciąż olbrzymie postępy. Świadczą 
o tem dane statystyczne. W roku 1924 wszy: 
stkich autobusów była w Polsce zaledwie 412, 
w następnym roku cyfra ta podwoiła się, a rok 
1929 liczy już 2334 autobusy. 


Nawet brak dobrych dróg, zwłaszcza we 
wschodnich częściach kraju, nie jest w stanie 
powstrzymać rozwoju automobilizmu. kiczba 
autobusów rośnie z dnia na dzień. Osiedla, 
najbardziej dotąd upośledzone pod względem 
komumikacji, uzyskują połączenie ze Światem 


Kontrola autobusów międzymiastowych 


Ze względu na miebezpieczeństwo, grożą: 
ce z powodu przepełnienia autobusów między» 
miastowych, policja otrzymała przypomnienie, 
aby dokładnie sprawdzała napełnienie tych 
autobusów i, w razie stwierdzenia wykroczeń, 
sporządzała protokóły, na zasadzie których 
starostwa będą karały administracyjnie za: 
równo właścicieli, jak i obsługę autobusów. 
Kara ta sięgać może do 1000 zł. 


Jednocześnie przypomniano konieczność 
zwracania uwagi na stan techniczny autobu- 
sów i przestrzeganie punktualności kurso: 
wania. 


Towarzystwo komunikacji automohilowej 


Magistrat Gdyni i Towarzystwo Komuni: 
kac: Automobilowej w Polsce stworzyli 
wspólnie Towarzystwo Komunikacji Miejskiej 
w Gdyni, przyczem Towarzystwo to otrzyma: 
ło 25eletnią koncesję na wszelkiego radzaju 
komunikację masową. Narazie rozpoczęto 
ruch 8 autobusami. Towarzystwo Komunika: 
cji Automobilowej w Polsce zostało zorganie 
zowane przez poznańską firmę „Autoruch” 
w 40 proc. kapitał prywatny warszawski 
40 proc. i kapitał angielski 20 proc. 


Pancerny samochód 


Głwna komenda policji państwowej za: 
mówiła w jednej z fabryk polskich opancerzo: 
ny samochód dla policji, na próbę. Jeśli pró- 
ba wypadnie dobrze, nastąpią prawdopodobe 
mie dalsze zamówienia. 


Z ZAGRANICY 


Statystyka wypadków samochodowych 
we Francji 


Oficjalna statystyka wypadków samocho: 
dowych za ubiegłe cztery lata, t. j. od roku 
1926 do roku 1929 notuje ogółem 8 223 śmier: 
telne wypadki, czyli przeciętnie 2 tysiące wy: 
padków rocznie 383 wypadki przypisać na: 


leży  nieprzepisowej jeździe, 118 zbyt 
szybkiej jeździe, 96  mieuwadze przes 
chodniów, 34 brakowi oświetlenia, 34 


złemu stanowi dróg, 16 oślepieniu przez 
reflektory, 19 nieostrożności kołowców i mo: 
tocyllistów, 9 zwierzętom, 8 uszkodzeniu 
pneumatyków, 6 niezręczności szoferów, 5 glu: 
chocie oraz 1 szoferowi, który spał podczas 
jazdy. W 37,1% szołerzy spowodowali śmier: 
telne wypadki, dalej kroczą przechodnie 
30,3%, kolowcy 7,9% i t. d. Jak z powyższego 
wynika, przyczyną tych wszystkich wypad: 
ków w głównej mierze bylo nieprzestrzeganie 
przepisów o ruchu ulicznym. 


Zużycie dróg 


Niemiecki Związek budowy dróg przeprc: 
wadził w ostatnich czasach bardzo ciekawe 
próby, dotyczące zużycia dróg przez samo: 
chody ciężarowe. Na różnych odcinkach prób: 
nych kursowały przez 4 miesiące 2 wozy cię: 
żarowe 5 tonowe z szybkością średnią 45 klm. 
ma godzinę, jeden o nośności 10 ton z szybko» 
ścią 35 km/godz. i jeden o nośności 15 ton 
z szybkością 25 km/ godz. Wedle dokładnych 
obliczeń najwięcej zużyły drogę automobile 
5stnowe; 10:tonowe zniszczyły drogę o 10 pro: 
cent mniej, l5<tonowe zaś o 6—7 proc. mniej. 
Analogiczne próby, robione jednocześnie 
z trzema zaprzęgami konnemi musiano zanie: 
chać, ponieważ uszkodziły one poważnie 
jezdnie próbne. 


Amerykanie a przemysł samochodowy 
niemiecki 


Wykupione przed dwoma laty przez jeden 
z amerykańskich koncernów automobilowych 
największe zakłady automobilowe w Niem: 
czech mają według programu na rok 1930 wy: 
produkować 200000 samochodów. 

To olbrzymie powiększenie produkcji, po: 
łączone z importem materjałów obcego pochoe 
dzenia, nieodpowiadających standartowi nie: 
mieckiemu, wywołało żywe sprzeciwy i glosy 
niezadowolenia ze strony niemieckich kól 
przemysłowych i szerokich mas klienteli. 


Strajk taksówek w Paryżu 


Rada miejska Paryża postanowiła podwyż: 
szyć taryty we wszelkich dziedzimach komuni: 
kacji miejskiej. Podwyżka obejmuje również 
taksówki. Postanowienie rady miejskiej wzbu» 
dziło ogólne niezadowolenie. Szoferzy taksó: 
wek zapowiedzieli nawet na 10. b. m. 24-go: 
dzinny strajk protestacyjny. 


Francja zmiejsza podatek luksasowy 
od samochodów 


Rząd francuski w roku 1930 postanowił 
zmniejszyć podatek luksusowy od samocho- 
dów, który jest nakładany na każdy samo: 
chód opuszczający warsztaty fabryczne. Po- 
datek 12 proc., jakim były obciążone samo- 
chody turystyczne i osobowe został zniżony 
do 10 proc., zaś podatek 6 proc., ciążący na 
samochodach transportowych i ciężarowych 
został obniżony do 5 proc., jednak z tem za: 
strzeżeniem, że wozy te będą służyły jedynie 
do transportu towarów. 


„nieżonaty, 
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OGŁOSZENIA DROBNE 


Jednołamowy wiersz nonparelowy 30 groszy 


Szofer - kowal 
z egzaminem podkuwania koni, obeznany z parowemi 
maszynami. poszukuje posady. Oferty Kurjer 
zdw 90 807 
Szofer kowal 


z 4 roczną praktyką, zmieni posadę od 1. 2. lub póź- 
niej. Oferty Kurjer zdw % 061 


Szofer 


kawaler, lat 30, z praktyką, poszukuje posady zaraz. 
Zgłoszenia zdw 89784 


Szofer-ślusarz 
młodszy, obeznany z wszelkiemi reparacjami samocho- 
dów i maszyn, poszukuje posady. Zgłoszenia zd 89241 


Szofer 
kawaler, lat 26, z 3 letnią praktyką, dobremi polecenia- 
ini, poszukuje posady od 15. 1. lub zaraz. Oferty Ku- 
rjer zdw 89276 2. 

Szofer - maszynista 
żonaty, lat 27. trzeźwy, sumienny i pilny. poszukuje 
posady od 1. 4. 30. lub wcześniej, najchętniej na mająt- 
ku. łaskawe zg!oszenia zd 88 898-9 


Szofer 
włodarz z kilkoletnią praktyką, szuka posady zaraz 


lub później. Oferty Kurjer zdw 8887! 
Szofer - ślusarz 


dobrze polecony, szuka posady. Oferty Kurier 
zdw 88 197 


Szofer-stangret 


z dłuższą praktyką, poszukuje posady zaraz lub od 
1.4.30. Zgłoszenia zdw 90524 


Szofer-kowal 
lub monter kawaler. szuka pracy. 


Szofer-kowal 
kawaler, lat 25, z dłuższą praktyką, obeznany z narzę- 
dziami rolniczemi i traktorem. poszukuje prywatnie 
stałej posady. Oferty zdw 90 489 


Szofer-ślusarz 
kawaler, samodzielny, trzeźwy, z dobrem świadectwem 
szuka posady. Oferty zdw 90111 


Szofer 

z kaucją 500 do 1000 zi. który mógłby samodzielnie 
prowadzić przedsiębiorstwo dorożki samochodowej. po 
trzebny. Zgłoszenia zdw 90309 

Szofer-ogrudnik : 
kawaler, z praktyką. dobremi świadectwami, poszuku 
je posady, zaraz lub później. Łaskawe zgloszenia 
Drzewiecki, Sobota, poczta Rokietnica. zdw 90653-4 


Oferty zdw 90550 


Szofer i f 
młodszy do samochodu reklamowego na stałą posadę, 
poszukiwany. Kaucja 2000) zł. Oferty Kurier 

zdw 90885 


Szoter p 
wolny od wojska, obeznany ze światłem 
elektr., mogący wykonać małe naprawy sam, któremu 
zależy na posadzie stałej. poszukiwany na majątek do 
samochodu Austro-Daimler. Oferty kierować do firmy 
Hugo Chodan. Poznań. Przemysłowa 28. 


Samochodu 
reklamowego 18 ctr. na dogodnych warunkach, poszu- 


kuje Zgłoszenia zdw 90804 8 
Kupię 

za gotówke malo używany kabriolet sportowy (flaux 

cabriolet) 4 cylindrowej „Tatry“ lub innej firmy. — 

Szczegółowe oferty adresować: dypl. inż. BOA 


Unucka. Węgierska Górka 


Kupię b =. 
za gotówkę samochód dwuosobowy, najchętniej Ford 
nowy model. Oferty Kurier zd 87 698 


Samochód ciężarowy 
3-tonnowy, inarki „Arbenz* bardzo tanio na sprzedaż. 
Zgłoszenia zd 90 504 


Samochód 
d-osobowy, otwarty. marki Chenard Walker, w dobrym 
stanie korzystnie Ao sprzedania. Obejrzeć można w ga- 
rażach firmy Rekowski i Górski, ul. Strzelecka 15. 
Zgłoszenia pod zdw 90510 
Fiat 501 

sprzedam tanio, zastawie lub wydzierżawię. 
zdw 90 615 


Oferty 


Samochód 
Ford, model 27, po glównym remoncie w bardzo dobrym 
stanie gotowy do jazdy, za 1800 zł przy niskiej wpla- 
cie sprzeda Niklasiewicz Poznań, Wroclawska 22. L, 
telefon 21-94. zdw 89 016 


Auto 
dorożkę. limuzynę „Fiat“ 505. 6 osobową. stałą konce- 
sja. sprzedam. Adres Kurjer zdw 89 348 


Samochód 
marki Mathis 10—30 H. P. w stanie użytkowym, uży- 
tek spaliwa bardzo minimalny, nadaje się na rekla- 
mówkę lub lekką ciężarówkę do 12 centnarów tanio 
sprzedam. Oferty zdw 90770 


Samochód 
Fiat 505. limuzyna w dobrym stanie korzystnie sprze- 
dam do obejrzenia plac Wolności 16. zdw 90 702 


Samochód 
limuzyna, 6-cio osobowy. gotowy do jazdy, bardzo do- 
brze utrzymany, sprzedam za zł 3 000 dla braku miej- 
aca Apra do ..Par". Aleje Marcinkowskiego 11, 
pod 3,47. 


Nowe przepisy o ruchu w Anglji 


Przed paru dniami ukazało się w Anglji 
nowe rozporządzenie o ruchu, obowiązują: 
cem w całym kraju. Najważniejsze ustępy też 
go rozporządzenia mówią o przymusowem 
ubezpieczeniu wszystkich szoferów i właści: 
cieli pojazdów mechanicznych. Udzielenie 
zezwolenia na prawo jazdy uzależnione jest 
od konstytucji danego osobnika, ukończenia 
17 lat dla prowadzenia normalnych samocho- 
dów, a 21 lat dla ciężarowych i autobusów. 
Dla motocykli i lekkich wozów zniesiono gra: 
nice szybkości; autobusom nie wolno prze- 
kraczać szybkości 30 mil na godz. Za opil 
stwo podczas jazdy wyznaczona jest kara od 
50 funtów szterlingów do czterech miesięcy 
więzienia. Szczególnie ważny jest ustęp, któ: 
ry mówi, że kierowcy zawodowemu nie wol: 
no pracować ponad 10 godzin dziennie łącz: 
nie z przerwami albo pięć godzin bez przerwy. 


Statystyka pojazdów mechanicznych 
Londynu i Berlina 


Statystyka pojazdów mechanicznych, spoz 
rządzona na dzień 31 grudnia 1929 r. wykazuje 
dla Londynu 178 tysięcy samochodów i 89 ty: 
sięcy motocykli. Ogółem więc 267 tysięcy po- 
jazdów mechanicznych. 

Dla Berlina: 60700 samochodów i 36900 
motocykli czyli razem 97600 pojazdów me» 
chanicznych. 

Najbardziej ożywionym punktem Londy: 
nu jest Hyde-Fark-Corner, gdzie w ciągu 12 
godzin zarejestrowano 70 tysięcy przejeżdża: 
jących samochodów; w Berlinie na placu Au- 
gusty Wiktorji, który jest najruchliwszym 
punktem tylko 39 tysięcy wozów. 


Ruch turystyczno-samochodowy a bilans 
płatniczy 


Mała Szwajcarja jest krajem, w którym 
ruch turystyczny cieszy się jaknajwiększem 
pupdrc.em władz. Skutki tego są widoczne. 
W dziewięciu miesiącach roku ubiegłego od: 
wiedziło Szwajcarję 150 830 samochodów z za 
granicy. Turyści samochodowi pozostawili 
w Szwajcarji okrągło 200 miljonów złotych. 


Zwrot ku karoserji otwartej 


Stany Zjednoczone traktują samochód ja 
ko przedmiot codziennego użytku i produkue 
ją naogół w ogromnej większości (90%) wozy 
zakryte. Na ostatniej jednak wystawie samo- 
chodowej w Chicago zaznaczył się silny zwrot 
ku otwartemu, turystycznemu wozowi. 

Jak widać i Ameryka zaczyna odkrywać 
strony przyjemne w jeździe samochodem 
otwartym. Ten nawrót do turystyki powodu: 
je również nowe żądania publiczności, żąda: 
jącej wozów bardziej ustabilizowanych, pew: 
nych na zakrętach i trwałych. 


Nowa szosa betonowa w Kanadzie 


Celem podniesienia ruchu samochodowego 
w Kanadzie budują tam ciągłe nowe szosy be: 
tonowe. Np. w ciągu ostatnich 2 miesięcy 
zbudowano w prowincji Ontarjo szosę beto: 
nową o długości 320 km. Dotychczas zbudo: 
wano w całej Kanadzie okolo 400 km. takiej 
szosy. Dalsze budowy są w toku. 


Ruch autobusowy w Ameryce 


Wedle oficjalnej statystyki liczyły Stany 
Zjednoczone w dniu 1. stycznia 1929 r 
92440 autobusów. Z tej ogólnej liczby 42 ty: 
siące służyły do przewozu dzieci szkolnych 
35300 należało do różnych towarzystw eks: 
ploatujących linje transkontynentalne, 10 ty: 
sięcy stanowiło własność kolei elektrycznych 
itp, a 1000 kolei żelaznych. Reszta przypa: 
dała na różne towarzystwa turystyczne, ho: 
tele itp. 

Początkowo wydawało się, że ze względów 
konkurencyjnych współpraca kolei z autobu: 
sami będzie niemożliwa i że dużo czasu upły: 
nie, zanim ruch autobusowy w całej pełni się 


1ozwinie. Otóż przypuszczenia te okazały się 
"ezpodstawne, gdyż porównując dlugość 
eksploatowanych przez kolej i autobusy linij 
stwierdzić można, że długość tych ostatnich 
przewyższa linje kolejowe o 39829 mil 
(289,473 mile dla autobusów, 249 644 dla kolei). 
Poza tem posługuje się kolej swemi autobu- 
sami do przewożenia pasażerów z jednego 
dworca do drugiego. Wreszcie pozyska: 
ły do współpracy pewne towarzystwa ko: 
lejowe, przedsiębiorstwa autobusowe, widząc 
w tem ogromne korzyści. 

Przyszłość autobusów w Ameryce jest wiel- 
cc obiecująca, bowiem w kraju tym jest je: 
szcze 45 tysięcy gmin, niepołączonych siecią 
kolejową. W odległości 75 mil od Indjanapo: 
lis mieszka 185 tysięcy mieszkańców w 612 
osiedlach i wioskach, skazanych dotąd na ko: 
munikację pojazdami konnemi. Tu jest te: 
ren do szybkiej rozbudowy sieci autobusowej. 

Również w miastach ruch autobusowy sta: 
le wzrasta, Z rozrostem miast zachodzi rów: 
nież potrzeba rozrostu ruchu autobusowego. 

Współpraca środków lokomocji jest pierw= 
szym krokiem do jej skutecznego wykorzy: 
stania. Koleje nie mogą się ograniczać tylko 
do transportów kolejowych, przeciwnie, po: 
winny one do współpracy wciągnąć autobusy 
i samoloty pasażerskie, bowiem przyszłe za: 
potrzebowanie Ameryki w środkach do tran: 
sportów masowych wymagają dobrze zorga- 
nizowanego systemu komunikacyjnego, który 
polegać może na współpracy kolei, autobusu 
i samolotu i które to środki komunikacyjne 
wzajemnie powinny się uzupełniać. 


Lotnictwo turystyczne 
w Stanach Zjednoczonych 


Lotnictwo turystycznossportowe w Sta: 
nach Zjednoczonych, zapoczątkowane przed 
kilku laty, niebywale się dotąd rozwinęło. Za: 
wdzięcza ono swój rozwój nie tylko wspól- 
nym wysiłkom jednostek, ale również prze: 
mysłowi lotniczemu, który obecnie wypusz= 
cza aparaty, cena których waha się między 
695 dolarów a 9 tysiącami. 

Aparaty turystyczne dzielą się na katego- 
rje, zależnie od mocy silnika, która wynosi 
od 23 do 575 KM. Samoloty te dostarcza prze: 
szło 100 zakładów, konstruując ponad 250 ty- 
pów. 

Do roku 1927 przemysł lotniczy w Amery= 
że mie przypisywał zbyt wielkiej wagi lotni- 
ctwu turystycznemu. Rozwinęło się ono dzię: 
ki całemu legjonowi zwolenników tej dzie: 
dziny sportu, którzy albo aparaty sami bu: 
dowali, albo też dali impuls licznym zakła: 
dom lotniczym do zajęcia się wytwórczością 
aparatów turystycznych. Przez pewien czas 
wszystkie tanie aparaty były dwupłatowcami, 
mogącemi pomieścić dwu do trzech pasaże: 
rów. Z tej serji prototypów wypuszcza się 
obecnie tylko jednopłaty z płatami wmonto: 
wanemi poniżej lub powyżej kadłuba. 

Do najtańszych aparatów należą jednopła: 
ty coprawda nie najidealniejsze w konstruk- 
cji, zaopatrzone w silnik czterocylindrowy o 
sile 25 KM. i które mogą rozwinąć szybkość 
95 klm. na godz. Można również nabyć apa: 
raty droższe (30 tys. fr. fr.) o sile 95 KM., któ: 
rych maksimum szybkości wynosi 145 klm. 
na godz. Poza tem istnieje jeszcze serja apa- 
ratów, których cena waha się między 50 a 62,5 
tysiącami fr. franc, i które najchętniej bywa: 
ją nabywane. Tę kategorję reprezentuje 5 
firm samolotowych. Aparaty te mają silni: 
ki OX 5, pochodzące z dematu wzgl. zapasów 
wojennych, a siła ich wynosi 90 KM. Do na: 
stępnej kategorji należą aparaty, których ce- 
ma wynosi 75 tys. franków. 

Amerykanie, jak z powyższego widać, wy: 
brnęli z błędnego koła, w którym dotąd trwa: 
ją inne państwa w tej dziedzinie i rozporzą: 
dzają wielką ilością różnych typów bardzo 
ekonomicznych aparatów, które zawsze i chę: 
tnie znajdują nabywców. 

A kiedy my będziemy tak daleko? 
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Zegluga powietrzna 


Ostatnio odbyło się w Paryżu doroczne po- 
siedzenie komisji międzynarodowej spraw że: 
glugi powietrznej przy udziale 27 państw. 
Polskę reprezentował p. wiceminister Czapski 
jako główny delegat, oraz jako rzeczoznawcy 
ppłk. Filipowicz, kpt. Poncet de Sandow i za: 
stępca delegata przy rozjemczym trybunale 
mieszanym polskoaniemieckim, p. Tadeusz Łe: 
biński. Z pośród najważniejszych zagadnień, 
które zostały rozstrzygnięte, wymienić nale- 
ży przyznanie angielskim dominjom, Indjom 
i Irlandji prawa odrębnego głosowania w lo- 
nie komisji. Dotychczas imperjum brytyj: 
skie wraz z dominjami rozporządzało jednym 
głosem. Opracowano również zasady, na któ: 
rych Liga Narodów moglaby rozporządzać 
własnemi i przydzielonemi jej przez różne 
państwa statkami powietrznemi na utrzyma: 
nie komunikacji z siedzibą Ligi w czasie kon: 
fliktów międzynarodowych. Kwestję określe: 
nia różnic między samolotami wojskowemi 
i cywilnemi odłożono do przyszłych obrad. 


Komunikaty M. W. K. T. 


Najświeższe zgłoszenia wystawców 
zagranicznych na M. W. K. T. 


Naczelna Dyrekcja zakładów „Skoda“ w Pra: 
dze Czeskiej zadecydowała w ostatnim czasie wziąć 
udział w Międzynarodowej Wystawie Komunikacji 
i Turystyki w Poznaniu. 

„Skoda“ zademonstruje w Sekcji Trakcji Spa: 
limowej kilkanaście samochodów różnego rodzaju 
i jednocześnie zorganizuje wspaniały pokaz swych 
wyrobów w działach: komunikacji ogólnej i elek- 
trotechnicznym. 

W dniu wczorajszym wpłynęło do Dyrekcji 
M. W. K. T. poważne zgłoszenie szwajcarskiej fa- 
bryki samochodów „Societe Anonyme Adolphe 
Saurer“, 


O propagandę Polski 


Polączenie na M. W. K. T. w Poznaniu w 1930 r. 
wystawy środków komunikacji z wystawą tury: 
styki posiada głębokie uzasadnienie logiczne. 


Kolej, poczta oraz wszelkiego rodzaju przedsię: 
biorstwa, utrzymujące linje komunikacji wodnej, 
lotniczej, autobusowej czy samochodowej, należą 
de tych czynników, którym turysta w pierwszym 
rzędzie musi złożyć opłaty, oraz od których stanu 
rozwój turystyki w wysokim stopniu jest uzależ 
niony. 

Można nawet powiedzieć, że stopień usprawnie: 
nia środków komunikacyjnych normuje napływ tu- 
rystów do tego lub innego państwa. Fakt ten na: 
kłada na przedsiębiorstwa komunikacyjne obowią: 
zek odpowiedniego nastawiamia swojej polityki, 
a więc troskę o dogodne połączenia, regularność 
ruchu, wygodę. dła podróżnych, no i oczywiście — 
prowadzenie systematycznej akoji propagandy na 
rzecz swojego kraju. 

Niemniej w rozwoju turystyki zainteresowane 
są instytucje komunalne, zarządy miast, uzdrowisk, 
miejscowości kąpielowych, klimatycznych etc. 

Czerpiąc z tego źródła dużą część swego docho= 
du, instytucje te, narówni z przedsiębiorstwami ko: 
munikacyjnemi, obowiązane są, nie dla sentymen= 
tu, lecz dla dobrze pojętego interesu własnego, proz 
wadzić szeroką akcję propagandy, w celu ściągnię: 
cia największej liczby turystów do swego kraju. 

Materjałem propagandowym dla dwu tych za: 
sadniczych czynników, zainteresowanych bezpo: 
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Bilety kontrolne wszelkiego 
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średnio rozwojem turystyki są: wydawnictwa, 
a więc broszurki, przewodniki, widokówki, albumy 
miejscowości godnych widzenia, plakaty, przedsta: 
wiające nasze piękne okolice, góry, jeziora, miasta 
i wsie, film podróżniczy etc. 

W porównaniu z zagranicą, propaganda tego ro: 
dzaju stała dotychczas w Polsce na nader niskim 
poziomie. Najwyższy więc czas, aby ją dźwignąć. 
Cel taki zakreślila sobie między innemi Międzyna: 
rodowa Wystawa Komunikacji i Turystyki, która 
w programie swym w Sekcji „Turystyka“ zagad- 
nienia te szeroko uwzględnia. 

Nadarzającą się sposobność winny wykorzystać 
polskie firmy wydawnicze, instytuty kartografji, 
przemysł fotograficzny etc. by z jednej strony 
podnieść poziom swych wydawnictw, a z drugiej — 
jakmajbardziej zareklamować nasz kraj i jego prze: 
piękne objekty turystycznomzdrowiskowe. 


Komunikat 
„Lotu“ 


W z. m. samoloty linji „Lot“ wykonały ogółem 
na wszystkich linjach 402 loty zwykłe i dodatkowe, 
przelatując 91.989 km. i przewożąc 704 pasażerów, 
2.968 kg. poczty i 37.989 kg. frachtów (1.382 kg, 
gazet, 11.044 kg. bagaóu pasażerskiego i 25.563 kg. 
towarów). 


Czasopisma powinny być przewożone 
wyłącznie samolotami 


Komunikacja powietrzna dzięki swej szybkośc! 
oddawać może specjalnie duże usługi wydawni: 
ctwom czasopism, gdyż dzięki miej pisma dostają 
się do najbardziej nawet odległych miejscowości 
w ciągu krótkiego czasu, nie tracąc na aktualności 
Komunikacja powietrzna stwarza zatem poważne 
niebezpieczeństwo dla wydawnictw mniej zasob. 
nych i mniej interesujących. 

Wielkie wydawnictwa zagraniczne, oceniając tę 
doniosłą rolę lotnictwa, żywo interesują się jege 
rozwojem i biorą udział w jego organizacji 

W końcu ubiegłego miesiąca odbyła się w Ge 
newie konferencja Międzynarodowego Zrzeszenia 
Towarzystw Komunikacji Powietrznej (Internatio 
nal Air Traffic Association) z udziałem przedsta: 
wicieli największych firm wydawniczych. Tema». 
tem konferencji był powietrzny przewóz czasopism 
i rozważano dwa zasadnicze problematy, t. j. kiwe. 
stję unifikacji opłat przewozowych oraz kwestje 
zrzucania czasopism z samolotów. 

Odnośnie do pierwszej kwestji osiągnięto poro 
zumienie, ustalając opłaty jednolite w wysokości 
0,002 fr. zł, za 1 kg, przewieziony na przestrzeni 
1 kim. (Przewóz zatem 1 kg gazet na przestrzeni 
300 klm, która jest przeciętną odległością na linjach 
naszych — wynosiłby według tego obliczenia 
20 ctm. zł., t. j. 0,36 zł.) 

Załatwienie drugiej kwestji okazało się trud: 
niejsze, gdyż sprawa zrzucania jakichkolwiek przed» 
miotów z samolotów wkracza w dziedzinę obowią: 
zujących w poszczególnych krajach ustaw i prza 
pisów lotniczych. 

Konferencja, uznając zrzucanie czasopism z sa: 
molotów za kwestję bardzo ważną, postanowiła wy: 
stosować do rządów poszczególnych państw odpo: 
wiednie memorjały. Pozatem konferencja wyzna: 
czyła specjalne komisje dla zbadania możliwości 
skrócenia formalności celnych na granicach, szyb: 
kiego doręczania gazet itp. 


Serja AŻ Apteka Kasy Chorych 
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Lekarstwo wydaja się tylko 
za okazaniem tego znaczka. 


ul. Brajerowska 1. 8. 


rodzaju wykonuje w wielkich masach tanio 


Drukarnia Polska Sp. Akc. w Poznaniu. Św. Marcin 70. 
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Niebezpieczne orzecznictwo 


W innym wypadku chodziło o to, co nale: 


Dziedzina komunikacji, szczególnie komu: 
nikacji silnikowej, jest dla tworzenia norm 
prawnych terenem niesłychanie trudnym. 
Trzeba tworzyć typowe normy dla wypadków 
typowych, choć życie samo niesłychanem 
swem bogactwem mastręcza coraz to nowsze 
zadamia. Czyż więc nie może się okazać, że 
norma typowa w pewnym konkretnym wy: 
padku może być szkodliwa, że właśnie przez 
jej przestrzeganie musi nastąpić skutek ujem- 
ny, przed którym miała ochraniać, wypadek 
uszkodzenie, zamieszanie? Innemi słowy: czy 
można wykroczyć przeciw ustawie porządko= 
wej, jeżeli przez to uniknie się szkody? A da: 
lej czy, jeżeli szkoda już powstała, samo poz 
wolamie się na to, że przestrzegało się ściśle 
przepisów prawnych, może i musi uwolnić od 
winy? Innemi jeszcze słowy: czy w pewnych 
sytuacjach wykraczanie przeciw przepisom 
prawnym nie jest wprost obowiązkiem? 

Takiemi niebezpiecznemi i rewolucyjnemi 
kwestjami zajmował się w ostatnim roku zna: 
ny w całym świecie naukowym  miemiecki 
tygodnik prawniczy „Juristisches Wochene 
blatt“ (1928/1720, 1928/3197, 1928/2805), opie: 
rając się na nowszem orzecznictwie sądu Rze: 
szy Niemieckiej, względnie innych ostatnio: 
instancyjnych sądów niemieckich. 

Oto jeden z wypadków tam omówionych: 

Motocykl, jadący z szybkością ok. 80 klm. 
na godzinę, wyprzedza na otwartej szosie Sa: 
mochód, jadący z szybkością około 60 klm. 
W tej chwili jednak motocyklista spostrzega, 
że z przeciwnej strony nadjeżdża autobus 
pocztowy, który jest już tak blisko, że moto: 
cyklista nie może już przejechać na prawą 
stronę szosy, aby prawidłowo wyminąć — wy: 
jechawszy poprzednio przy wyprzedzaniu na 
lewą stronę. Kierowca autobusu pocztowego 
widząc, że motocyklista jest w niebezpieczeń: 
stwie, a pragnąc dać mu możność przejazdu, 
zjechał nieco w lewo — z punktu widzenia 
własnego tak, że motocyklista mógl przeje: 
chać na lewym skraju drogi. Przypuszczał 
prawdopodobnie, że samochód zdąży jeszcze 
zatrzymać się, lub przynajmniej zwolnić, jed: 
nak nieszczęście stało się w tej sekundzie, 
wozy zderzyły się bardzo silnie. 

Otóż nie ulega wątpliwości, że ruch ten 
autobusu pocztowego nie był zgodny z przepi: 
sami jazdy, gdyż można zjeżdżać na lewą stro: 
nę szosy tylko przy wyprzedzaniu. Autobus 
pocztowy natomiast wcale nie zamierzał wy: 
przedzać, gdyż samochód jechał mu napr z e- 
ciw. Mimo to jednak sąd Rzeszy nie obcią: 
żył kierowcy autobusu pocztowego winą wy» 
padku. Sąd Rzeszy uważał, że ruch, który 
w ostatniej chwili wykonał autobus pocztowy, 
istotnie był tego rodzaju, iż nastręczał możli: 
wość uniknięcia zderzenia motocyklisty z au: 
tobusem. Kierowca autobusu pocztowego mógł 
się spodziewać, że motocyklista będzie miał 
swobodną drogę do przejazdu, z drugiej zaś 
strony nie potrzebował się bezwzględnie liczyć 
z pewną ewentualnością zderzenia z samocho- 
dem, gdyż mógł liczyć na odpowiednie zacho- 
wanie się kierowcy samochodu. Choć więc 
w zasadzie według przepisów ruchu, kierow: 
cy autobusu nie wolno było zjeżdżać na lewą 
stronę drogi, to jednak w tym konkretnym 
wypadku nie było to przekroczeniem ustawy, 
gdyż było celowem. Z tego powodu kierowca 
wozu pocztowego nie ponosi winy zderzenia 
z samochodem. (Wyr. S. R. 354/27 VI 
z 5. 3. 1928.) 


ży czynić, jeżeli samochód jadący naprzód 
nie usunie się ma bok, jeżeli drugi samochód 
chce go minąć. Orzecznictwo niemieckie stoi 
na stanowisku, że w takim wypadku wolno 
jechać prawą stroną, a nawet trzeba, jeżeli 
niema innej możliwości, gdyż przepisy ruchu 
istnieją nietylko w celu zabezpieczenia beze 
pieczeństwa ruchu, lecz także w celu zapew: 
nienia mu prawidłowości i szybkości. 

Na otwartej szosie kierowca samochodu 
zauważył, że od strony przeciwnej zbliża się 
samochód inny, jadący w sposób bardzo dzi: 
waczny. 

Zjeżdżał to na stronę prawą, to na les 
wą, przeszkadzając innym wozom w mijaniu. 
Gdy samochód ten zbliżył się, kierowca przy: 
puszczał, że zwarjowany samochód chce go 
wyminąć, wbrew przepisom, po stronie lewej 
(swojej), wobec czego zjechał również na lez 
wo. W tej chwili przeciwnik zjechał nagle 
na prawo i mastąpiło zderzenie. 

W tym wypadku również nastąpiło uwol: 
nienie od winy i kary kierowcy wozu naje: 
chanego, gdyż sąd stanął na stanowisku, że 
zachowanie się kierowcy, który zamierzał wy: 
minąć na lewo, było zupełnie rozsądne, gdyż 
mie należało liczyć się z tem, że przeciwnik 
znowu przejedzie na prawo (kierowca wozu 
przeciwnego był nieco podchmielony). 

Popularne pismo niemieckie „Das Motor: 
rad“, omawiając powyższe rozstrzygnięcie, do- 
daje od siebie szereg słusznych uwag. 

Dla automobilisty, który często jest zmu: 
szony działać w oka mgnieniu, wszystkie te 
rozstrzygnięcia są bardzo uspokajające. Są 
one jednak dla niego miebezpieczne, gdyż 
przeciwstawia się im cały szereg innych pre: 
judykatów, w których na podstawie stanu 
faktycznego wypowiada się opinję, że auto- 
mobilista winien przedewszystkiem i w pierw: 
szej linji przestrzegać przepisów jazdy — 
choćby mu się to nawet nie wydawało właści: 
we, a dopiero w ostatecznej konieczności mo: 


że od nich odstąpić. W poszczególnym wy- 
padku: będzie to rzeczą swobodnej oceny sę: 
dziowskiej, która dla automobilisty jest oczy: 
wiście czynnikiem miepewności. Drugie nie: 
bezpieczeństwo to to, że judykatura konstruu: 
je nietylko prawo odstąpienia od przepisów 
ruchu, lecz wprost obowiązek. Pod pewnemi 
warunkami więc automobilista mógłby ulec 
karze za to wlaśnie, że nie przekroczył 
przepisów jazdy. Automobilista powinien so: 
bie przedewszystkiem uprzytomnić, że prze: 
pisy komunikacyjne mają na celu przedewszy. 
stkiem cel wyższy: ochronę życia i mienia. 
Mimo to, przekroczenie tych przepisów w ce. 
lu tejże właśnie ochrony będzie zawsze tylka 
loterją i zdaje się, że tlumaczenie się automo 
bilisty, iż właśnie jechał w myśl przepisów 
zawsze jeszcze będzie najskuteczniejsze. 

Tak pisze „Motorrad“, biorąc pod uwagę 
przedewszystkiem stosunki niemieckie. Dla 
naszych stosunków, dla których powyższe roz: 
strzygnięcia są bardzo pożyteczną ilustracją 
ze względu na prawną w dużej mierze, a pod 
względem materjalnym prawie że zupełną 
identyczność przepisów, musielibyśmy jes 
szcze dodać, że wspomniana już „swobodna 
ocena sędziowska" będzie szczególnem niebez. 
pieczeństwem dla automobilisty z tego wzglę: 
du, że na sali sądowej zawsze będzie bardza 
trudno odtworzyć sytuację tak, aby ta nie. 
uchronna konieczność, uzasadniająca odstąpie. 
nie od przepisów ruchu, stała się oczywistą 
i dla sądu. Należy przytem wziąć pod uwagę 
i to, że mało naogól obyci z zagadnieniami ko: 
munikacyjnemi nasi sędziowie zawsze fakt 
odstąpienia od przepisów ruchu będą skłonni 
uważać za okoliczność, która przyczyniła się 
w dominującej mierze do wypadku, tak, że 
w danym razie automobilista musi liczyć się 
z prawdopodobieństwem, że spotka się z pew: 
nem uprzedzeniem u sędziego, uwarunkowa: 
nem zresztą zrozumiałem zupełnie nastawie- 
niem psychicznem. 

W maszej judykaturze najwyższej tego ro: 
dzaju tendencje, jak w powyższych orzecze: 
niach, dotychczas nie dają się zauważyć. Roz: 
strzygnięć w tym kierunku dotychczas niema 
przynajmniej ich nie ogłoszono. Natomiast 
w judykaturze niższej w konkrefnych wypad: 
kach bardzo silnie zaznacza się tendencja da 
oceniania zachowania się automobilistów 
w chwili wypadku wedlug logiki ustawy, a nie 
według jej słowa, tak, że orzeczenia treści 
podobnej nie są u mas zupełnie wykluczone. 

Mimo wszystko jednak, automobiliści, pa. 
miętajcie: ostrożność nadewszystko. 

(pz) 


Odpowiedzi redakcji 


P. Herdin w Radomiu. 

Wymagania, które Pan stawia, są dosyć trudne, 
gdyż chce Pan ażeby samochód z jednej strony 
posiadał mały, słaby silnik, a z drugiej, by był 
wytrzymały i nadawał się na wszelkiego rodzaju 
drogi, a więc i polne. Samochody o mocniejszym 
silniku o rozmiarach minjaturowych są przeważnie 
przeznaczone do celów sportowych. Są to wozy 
drogie i dla turystyki nieodpowiednie. 

Samochód C, o którym Pan wspomina jest rze- 
czywiście bardzo dobry i oszczędny w użyciu ma: 
terjałów pędnych, lecz nie jest to samochodzik, 
lecz zupełnie normalny samochód o mniejszej jez 
dynie siłe. Nadaje się on bardzo dobrze na boczne 
drogi do cełów turystycznych. 

W kraju, niestety, nie posiadamy przedstawi: 
cielstwa t. zw. samochodzików, których zagranicą 
jest bardzo wiele typów ze względu choćby na do= 
bry stan tamtejszych dróg. 

O ile chciałby Pan mieć samochód dwutaktowy, 
to mamy w kraju zastępstwo małych samochodzie 
ków D. K. W. dwucylimdrowych, które nietylko 
zagranicą, lecz już i u nas cieszą się dużem uzna: 
niem. 

Co się tyczy dwu wymienionych przez Pana 
amerykańskich samochodów, są to już samochody 
o większej sile, nie bardzo oszczędne w użyciu 


benzyny. Koszty utrzymania tychże są już o wiele 
większe. Są one odpowiedniejsze na zle drogi 
i szybsze od poprzednich. Jeżeli zdecyduje się 
Pan jednak na kupno takowych, to ze swej strony 
radzilibyśmy pierwszy, gdyż jest on o wiele moc: 
niej zbudowany nie tyłko w silniku, lecz w całym 
podwoziu i nadwoziu. 

Co się zaś tyczy wspomnianych garaży to są 
one bezwzględnie bardzo dobre, gdyż mogą być 
łatwo przenoszone, co jest bardzo ważne, jeżeli 
są na wynajętym gruncie. Jeżeli zaś ma Pam włas: 
ny grunt, to lepiejby się Panu kalkulowało posta 
wienie lekkiego stałego budynku. 


T. 100. 

Radzimy Panu w tej sprawie zwrócić się do fira 
my Saint-Didier, Warszawa, ul. Mazowiecka 9, któr 
ra Panu udzieli w tej sprawie wyczerpujących ine 
formacyj. 


P. H. Olszewski w Poznaniu. 

Radzimy Panu zwrócić się w tej sprawie bez: 
pośrednio do Związku Kolarskiego w Poznaniu lub 
w Warszawie, który udzieli Panu w tej sprawia 
wyczerpujących informacyj oraz załatwi wszelkie 
formalności, związane z wycieczką Pama. Tam też 
ułatwią Panu otrzymanie wszelkich pozwoleń na 
aparat i t. p. 
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oUMOKŁE 


Próba wytrzymałości wozu cony ku koledze. W tej chwili Po długim namyśle 
nadjeżdża mały „Dixi“ i daje sy: 


—ZŻ gnal. Płaczliwy skrzek trąbki raz 
TĘ 2N i drugi. 
(TD (5) Antek odwraca się z flegmą, 


macha ręką i powiada: 
— Się nie bój, nie ci nie zrobię! 


* * ba 


...a teraz dam ci dowody, co mój — Czy wierzysz w sny? 
samochód wytrzyma... — I owszem. 

— Śniło mi się, że podarowałeś 
mi samochód. Co to może zna: 
czyć? 

— Jest to tylko dowodem, że 
to się śniło tobie a nie mnie. 


+ a 
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Pan Bogacki ma warsztat sa- 
mochodowy. Pewnego razu pyta 
go znajomy: 

-—- Panie B., dlaczego się pan 
nie żeni, jeżeli pani Zuzia tak 
Drobne nieporozumienie! bardzo się panu podoba? 


(autentyczne). — Nie żemię się z tej prostej 
przyczyny, że straciłbym w niej 
najlepszą klientkę. Niema tygo: 
dnia, żeby swego wozu nie przy: 
słała do naprawy. 


Na narożniku ul. Fredry i Wa: 
łów Batorego Antek z Chwali: 
szewa żegna się z kolegą. Roz: 
mawiając jeszcze, schodzi z 
chodnika na jezdnię, wciąż zwró: 


Wyjazd do Krynicy 


...że też dopiero po dwu godzinach szukania defektu człowiekowi się 
przypomina, że takie „bydlę“ jest spragnione! 


Zbyteczna uwaga 
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— Kochasiu, bądź taki dobry i wróć do mieszkania, w ostatniej chwili Żona do męża, który obserwuje zgrabne nóżki pasażerki na motocyklu: 
mi się przypomniało, że zapomniałam puderniczkę... — Witku, ty wogóle nie będziesz widział piękności natury. jeżeli stale 
będziesz patrzał przed siebie. 
— Nie obawiaj się Halino, jestem nią zachwycony. 
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Rozmaitości ze Świata j 


W wielu miastach euroa 
pejskich znajdują się t. 
zw. uliczki „ślepe“. Ażeby 
umożliwić automobilistom 
zawracanie wozów, buduje 
się obecnie na końcu tych 
uliczek tarcze obrotowe, po: 
dobne do kolejowych, na 
które samochody wjeżdża: 
jąc bywają zawracane. Na 
rycinie po prawej widzimy 
budowę takiej samochodo: 
wej tarczej obrotowej na 
placu Św. Heleny w Lon- 
dynie. W ślad za Londy: 
nem zamierza Paryż i Ber- 
lin wprowadzić tę inowację, 
a przydałaby się ona rów= 
nież naszej stolicy, która 
także posiada dziwolągi w 
postaci „ślepych“ ulic, jak 
Foksal i Dowcip. 


%* 


Ze względu na zaprowadze=: 
nie nocnej komunikacji lot- 
niczej  wykorzyslłuje się 
wszelkie wysokie objekty 
celem zainstalowania na 
nich reflektorów wzgl. syg- 
nałów świetlnych. W Lon: 
dynie wykorzystano do tego 
celu rezerwoar do gazu 
świetlnego o wysokości 300 
stóp. 
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Foaczas ostatnich wojskowych uroczystości sportowych w Tidworth kolo Londynu wy: 


konywali wojskowi motocykliści różne karkolomne sztuki, wykazując „wysoką szkołę” 
jazdy na motocyklach. Akrobatycznym popisom motocyklistów przyglądały się tłumy 


publiczności, która entuzjastycznie przyjmowała każdą część popisów. 
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